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BAB I 
PENDAHULUAN 
1.1 Latar Belakang 
Jalan raya adalah salah satu prasarana yang akan mempercepat pertumbuhan dan 
perkembangan suatu negara. Di dalam Undang-Undang Republik Indonesia No.38 tahun 
2004 tentang prasarana jalan, disebutkan bahwa jalan mempunyai peranan penting dalam 
mewujudkan perkembangan kehidupan bangsa. Jalan darat sangat dibutuhkan oleh 
masyarakat dalam melaksanakan aktivitas sehari-hari. Seiring dengan perkembangan 
ekonomi, kesejahteraan masyarakat pun meningkat sehingga intesitas penggunanan jalan 
darat juga meningkat. Tingginya frekuensi kendaraan yang lewat mengakibatkan turunnya 
tingkat pelayanan jalan yang ditandai dengan adanya kerusakan pada lapisan perkerasan 
jalan. Kerusakan jalan yang terjadi di berbagai daerah saat ini merupakan permasalahan 
kompleks. Kerusakan tersebut mengakibatkan kerugian, seperti waktu tempuh semakin lama, 
kemacetan dan kecelakaan lalu lintas. 
Pada dasarnya perencanaan umur perkerasan jalan disesuaikan dengan kondisi dan 
kebutuhan lalu lintas yang ada. Pada umumnya didesain dalam kurun waktu antara 10-20 
tahun, sehingga diharapkan tidak akan mengalami kerusakan dalam waktu 5 tahun pertama. 
Tetapi jika jalan mengalami kerusakan sebelum 5 tahun pertama maka bisa dipastikan jalan 
akan mengalami masalah dikemudian hari (Hardiyatmo, 2007). 
Ruas jalan memiliki komponen pokok yaitu perkerasan jalan. Desain perkerasan 
jalan disesuaikan dengan standar yang ditetapkan oleh masing-masing negara. Ada dua tipe 
perkerasan jalan, yaitu flexsible pavement (perkerasan lentur) dan rigid pavement (perkerasan 
kaku). Hingga sekarang ini, kedua tipe perkerasan tersebut terus dikembangkan kualitasnya. 
Jalan Mangu–Nogosari sepanjang ± 8 km dapat dilihat pada Gambar 1.1 merupakan 
jalan penghubung antara Kabupaten Boyolali dengan Kabupaten Sragen. Jalan ini termasuk 
jalan kelas III A. Jalan Mangu-Nogosari mengalami kerusakan dari waktu ke waktu. Pada 
musim kemarau hampir di sepanjang jalan ini kondisi retak, sedangkan pada musim 
penghujan dalam kondisi berlubang. Kondisi ini mengganggu kenyamanan pengguna jalan, 
bahkan menyebabkan kecelakaan lalu lintas. Hal ini membuat biaya pemeliharaan jalan 
menjadi lebih besar. Jenis kerusakan yang dominan di jalan tersebut antara lain retak 
2 
  
 
(longitudinal, edge, block cracking), pengangkatan (heave), amblas (depression), 
bergelombang dan berlubang (potholes) 
Penyebab kerusakan jalan antara lain umur layan yang telah dilewati, genangan air 
pada permukaan jalan, beban lalu lintas berulang yang berlebihan (overloaded), perencanaan 
yang tidak tepat, pengawasan pelaksanaan yang kurang baik dan pelaksanaan yang kurang 
sesuai dengan rencana. Selain itu minimnya biaya pemeliharaan, keterlambatan pembiayaan, 
penanganan yang kurang tepat dan perubahan iklim mempercepat kerusakan jalan. 
 
Gambar 1.1 Peta Lokasi Kecamatan Mangu dan Nogosari 
 
Penilaian kondisi jalan perlu dilakukan secara periodik, baik struktural maupun non 
struktural. Pemeriksaan non struktural (fungsional) antara lain bertujuan untuk memeriksa 
kerataan (roughness), kekasaran (texture), dan kekasatan (skid resitance). Agar jalan dapat 
mengakomodasi kebutuhan pergerakan dengan tingkat layanan tertentu, maka perlu 
dilakukan usaha untuk menjaga kualitas layanan jalan. Salah satu usaha tersebut adalah 
mengevaluasi kondisi permukaan jalan. Salah satu tahapan dalam evaluasi kondisi 
permukaan jalan adalah dengan melakukan penilaian terhadap kondisi eksisting jalan. Nilai 
kondisi jalan ini akan dijadikan acuan untuk menentukan jenis program evaluasi yang harus 
dilakukan. Pemilihan bentuk pemeliharaan jalan yang tepat dilakukan dengan melakukan 
penilaian terhadap kondisi permukaan jalan dengan didasarkan pada jenis kerusakan. 
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Pemeliharaan jalan tergantung dari hasil penilaian kondisi kerusakan permukaan 
jalan yang telah ditetapkan secara visual. Adapun beberapa metode yang dipakai untuk 
menilai kondisi keruasakan jalan, yaitu Pavement Condition Index (PCI), Bina Marga dan 
Pavement Condition Rating (PCR). 
Pavement Condition Index (PCI) merupakan sistem rating terhadap prediksi kondisi 
perkerasan secara fungsional. PCI ini dikembangkan oleh U.S Army Corp of Engineers. PCI 
berisi tentang indeks penomoran mulai dari rentang 0 untuk kondisi perkerasan jalan yang 
gagal sampai 100 untuk kondisi perkerasan yang sempurna. Perhitungan PCI berdasarkan 
hasil survei jalan yang dilakukan secara visual. Beberapa yang disurvei yakni tipe kerusakan, 
tingkat kerusakan dan kuantitas yang diidentifikasi. (Shahin, 2005). Penilaian PCI 
memberikan hasil evaluasi yang dapat diandalkan dalam penentuan prioritas perbaikan. PCI 
juga memberikan informasi tentang upaya pemeliharaan atau perbaikan yang sesuai dengan 
kondisi perkerasan yang ada. 
Metode Bina Marga digunakan untuk menghasilkan desain rehabilitasi perkerasan 
yang dapat berupa overlay struktural, daur ulang perkerasan (recycling) dan rekonstruksi. 
Pada Metode Bina Marga ini memfokuskan pada umur rencana, pencapaian tingkat 
pelayanan, penerapan minimalis life cycle cost, pertimbangan kepraktisan pelaksanaan dan 
penggunaan material yang efisien. 
Metode Pavement Condition Rating (PCR) diperoleh dengan mengurangi nilai 100 
dengan jumlah nilai kerusakannya. Pemilihan nilai pengurangan yang sebenarnya, umumnya 
subyektif, karena bergantung pada personil penilai. (Hardiyatmo, 2007).  
Penelitian ini membahas tentang nilai kondisi kerusakan perkerasan dan menentukan 
alternatif perbaikan yang terjadi  pada Ruas Jalan Mangu-Nogosari, Boyolali. 
 
1.2 Rumusan Masalah 
Dari uraian dalam latar belakang, dapat dirumuskan masalah sebagai berikut: 
a. Bagaimana nilai kondisi perkerasan jalan jika dihitung dengan Pavement 
Condition Index (PCI) ), Bina Marga dan Pavement Condition Rating (PCR) 
pada ruas Jalan Mangu-Nogosari? 
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b. Bagaimana hubungan antara metode Pavement Condition Index (PCI) ), Bina 
Marga dan Pavement Condition Rating (PCR) pada ruas Jalan Mangu-
Nogosari? 
c. Bagaimana alternatif perbaikan ruas Jalan Mangu-Nogosari? 
 
1.3 Batasan Masalah 
Batasan masalah dalam penelitian ini adalah sebagai berikut: 
a. Lokasi penelitian dilaksanakan pada ruas Jalan Mangu–Nogosari STA.0+000 
sampai dengan STA.6+000 
b. Penilaian kondisi kerusakan perkerasan jalan dengan metode Pavement 
Condition Index (PCI), Bina Marga dan Pavement Condition Rating (PCR) 
c. Penyebab kerusakan jalan tidak dibahas 
 
1.4. Tujuan Penelitian 
a. Menghitung nilai kondisi perkerasan jalan jika dihitung dengan Pavement 
Condition Index (PCI),Bina Marga dan Pavement Condition Rating (PCR) 
pada ruas Jalan Mangu-Nogosari 
b. Mengidentifikasi hubungan antara metode Pavement Condition Index (PCI), 
Bina Marga dan Pavement Condition Rating (PCR) pada ruas Jalan Mangu-
Nogosari 
c. Menentukan alternatif perbaikan ruas Jalan Mangu-Nogosari 
 
1.5 Manfaat Penelitian 
Penelitian ini penting karena dapat menghasilkan informasi yang memberikan 
jawaban terhadap permasalahan penelitian baik secara teoritis maupun secara praktis 
1. Manfaat Teoritis 
Memberikan tambahan informasi dalam ilmu pengetahuan bidang infrastruktur 
jalan raya tentang penilaian kondisi kerusakan berdasarkan metode Pavement 
Condition Index (PCI), Bina Marga dan Pavement Condition Rating (PCR) 
2. Manfaat Praktis 
Memberikan informasi tentang penilaian jalan dan penentuan kebijakan terkait 
dengan kondisi kerusakan jalan 
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BAB II 
TINJAUAN PUSTAKA DAN LANDASAN TEORI 
 
2.1Tinjauan Pustaka 
2.1.1 Nilai Kondisi Perkerasan 
Amin Khairi, dkk (2012) menyatakan kerusakan jalan yang terjadi di Dumai 
merupakan salah satu permasalahan yang tak kunjung henti, sehingga mengalami kerugian 
bagi para pengguna jalan. Kerusakan jalan juga mengakibatkan kecelakaan lalu lintas, 
kemacetan dan ketidaknyamanan bagi pengguna jalan. Secara umum, penyebab kerusakan 
jalan yakni karena perencanaan perkerasan, perencanaan campuran, pemilihan bahan yang 
kurang baik dan beban lalu lintas yang overload. Tujuan dari penelitian ini adalah 
mengetahui jenis-jenis kerusakan jalan dan mengetahui nilai kondisi perkerasan jalan. 
Penelitian ini dilakukan dengan mengukur panjang, lebar, serta luasan dari tiap kerusakan 
yang terjadi. Setelah data-data diperoleh, maka untuk analisa pengambilan keputusan 
menggunakan metode PCI. Nilai PCI yang didapat yaitu 24,07 dengan kondisi very poor 
(sangat jelek). Dari hasil survei, sebagian besar jenis kerusakan jalan tersebut adalah alur 
(rutting), retak kulit buaya (alligator cracking), amblas dan lubang. Dapat disimpulkan 
bahwa luas kerusakan pada jalan Soekarno Hatta-Dumai dengan luas total 4580,04 m2 
dengan jenis kerusakan yang didominasi oleh jenis kerusakan alur sebanyak 97,18% dengan 
tingkat kerusakan very poor (sangat jelek). Pemeliharaan sebagian besar dengan penambalan, 
karena penambalan cocok untuk jenis kerusakan seperti kerusakan alur, retak kulit buaya, 
amblas dan lubang. 
Margareth Evelyn Bolla (2012) menjelaskan peranan jalan menjadi sangat penting 
dalam memfasilitasi besar kebutuhan pergerakan yang terjadi. Agar jalan dapat berfungsi 
dengan baik maka perlu dilakukan usaha untuk menjaga kualitas layanan jalan, yaitu 
mengevaluasi kondisi permukaan jalan. Salah satu tahapan dalam mengevaluasi kondisi 
permukaan jalan adalah dengan melakukan penilaian terhadap kondisi jalan tersebut.  Tujuan 
penelitian ini adalah mengetahui jenis kerusakan yang terjadi pada permukaan perkerasan 
ruas Jalan Kaliurang, Kota Malang, membandingkan nilai kondisi perkerasan ruas jalan 
berdasarkan metode PCI dan metode Bina Marga, mengetahui usaha-usaha yang dapat 
dilakukan untuk memperbaiki kondisi ruas jalan tersebut. Metode yang digunakan adalah 
penelitian lapangan dengan data primer berupa hasil survei kerusakan jalan. Urutan prioritas 
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penanganan jalan dengan metode PCI dengan merangkingkan kondisi perkerasan dari 0 
sampai 100, sedangkan metode Bina Marga didasarkan pada rentang 0 sampai lebih dari 7. 
Hasil evaluasi kondisi ruas Jalan Kaliurang, Kota Malang dengan metode PCI dan metode 
Bina Marga menghasilkan penilaian yang relatif sama, yaitu kondisi ruas jalan tersebut masih 
dalam kondisi wajar. Dapat disimpulkan bahwa jenis kerusakan yang dapat ditemukan di ruas 
Jalan Kaliurang, Kota Malang antara lain pelepasan butir, kekurusan, kegemukan, lubang, 
tambalan, retak, amblas, serta deformasi. Hasil evaluasi kondisi ruas Jalan Kaliurang, Kota 
Malang dengan metode Bina Marga dan metode PCI menghasilkan penilaian yang relatif 
sama, yaitu kondisi ruas jalan tersebut masih dalam kondisi wajar namun memerlukan 
pemeliharaan dan perbaikan. Jenis pemeliharaan yang dapat dilakukan untuk memperbaiki 
tingkat layan jalan yaitu dengan memberi lapisan tambahan, memperbaiki drainase, bahu 
diperlebar dan dipadatkan, celah diisi campuran aspal dan pasir, serta lapis perkerasan 
dibongkar kemudian dilapis kembali dengan bahan yang sama. 
Agus Suswandi, dkk (2008) menerangkan prasarana jalan yang terbebani oleh 
volume lalu lintas yang tinggi dan berulang-ulang akan menyebabkan terjadinya penurunan 
kualitas jalan. Sebagai indikatornya dapat diketahui dari kondisi permukaan jalan, baik 
kondisi struktural maupun fungsional yang mengalami kerusakan. Tujuan penelitian ini 
adalah mengetahui dan mengelompokkan jenis dan tingkat kerusakan jalan raya, menetapkan 
nilai kondisi perkerasan jalan dengan cara menilai PCI. Jalan Lingkar Selatan Propinsi 
Daerah Istimewa Yogyakarta panjangnya 15 km. Ruas jalan tersebut terbagi kedalam 2 jalur 
dan 6 lajur dengan lebar masing lajur 3,5 m. Jalan tersebut dibagi kedalam 900 unit sampel 
penelitian, dengan ukuran 3,5x100 = 350 m2. Jalur 1 dan 2 masing-masing terbagi ke dalam 
450 unit sampel penelitian yang terdiri dari 150 sampel lajur A, 150 sampel lajur B dan 150 
sampel lajur C. Langkah berikutnya dihitung dengan metode PCI. Nilai PCI rata-rata pada 
jalur 1 Jalan Lingkar Selatan adalah 92,26 dengan rating excellent, sedangkan pada jalur 2 
adalah 94,58 dengan rating excellent. Luas kerusakan banyak terjadi pada jalur 2 dengan luas 
total 12.152 m2 dibandingkan jalur 1 yang luasnya hanya 6.187 m2. Namun kedua jalur 
tersebut didominasi oleh jenis kerusakan yaitu block cracking sebanyak 58,05% pada jalur 1 
dan sebanyak 83,44% pada jalur 2, sedangkan kerusakan lainnya yang cukup signifikan 
adalah kerusakan alligator cracking sebanyak 28,26% pada jalur 1 dan sebanyak 9,59% pada 
jalur 2. Dapat disimpulkan bahwa keseluruhan unit sampel yang diteliti pada Jalan Lingkar 
Selatan sebanyak 900 unit yang terdiri dari 450 unit pada jalur 1 dan 450 pada jalur 2. 
Kondisi jalan masih dalam kondisi excellent. 
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Vishwanath G, dkk (2013) menjelaskan jalan arteri adalah jalan perkotaan 
berkapasitas tinggi yang memberikan lalu lintas dari jalan kolektor ke jalan raya antara pusat 
kota. Oleh karena itu sangat penting untuk menjaga jalan ini karena volume lalu lintas yang 
berat dan pada musim hujan atau kondisi drainase yang buruk dapat merusak jalan sehingga 
membutuhkan perawatan yang tepat waktu dan rehabilitasi yang mahal. Menilai kondisi jalan 
ini penting agar pekerjaan pemeliharaan dapat diambil. Metode yang dapat menilai kerusakan 
perkerasan jalan raya adalah Pavement Condition Index (PCI). PCI adalah peringkat numerik 
dari kondisi jalan raya yang berkisar antara 0-100, dengan nilai 0 kondisi yang terburuk dan 
nilai 100 kondisi yang terbaik. Dari studi kasus empat jalan arteri dari Rajarajashwari kota 
Bangalore, menghasilkan nilai PCI dari sangat jelek sampai sangat baik 
Mochamad Rondi (2016) menjelaskan evaluasi kondisi kerusakan jalan sangat perlu 
dilakukan untuk memonitoring seberapa tingkat kerusakan yang terjadi pada suatu ruas jalan. 
Hasil yang akan didapat akan sangat membantu dalam penyusunan program rehabilitasi dan 
penganggaran penanganan jalan. Metode yang digunakan untuk menilai kondisi kerusakan 
jalan yaitu metode PCI dan Bina Marga. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui jenis 
kerusakan, membandingkan nilai kondisi perkerasan jalan menggunakan metode PCI dan 
Bina Marga, dan memberikan alternatif penanganan sesuai kerusakan yang ada pada Ruas 
Jalan Danliris Blulukan – Tohudan Colomadu Karanganyar. Penelitian ini dilakukan dengan 
melakukan survei visual, pengukuran kerusakan permukaan perkerasan dan survei LHR (laju 
harian rata-rata) selama satu hari. Hasil yang diperoleh dari penelitian ini adalah kerusakan 
lubang (2,98%), tambalan (0,67%), retak kulit buaya (1,19%), retak memanjang (0,01%), 
amblas (6,63%), butiran lepas (100%). Metode Bina Marga didapat nilai Urutan Prioritas 
(UP) sebesar 3 (dimasukkan dalam program peningkatan jalan), sedangkan berdasarkan 
metode PCI diperoleh nilai tingkatan kerusakan sebesar 2,66 (jalan dikategorikan gagal). 
Hasil dari kedua metode ini mempunyai rekomendasi penanganan yaitu rekonstruksi dengan 
cara recycling metode CTRB (Cement Treated Recycling Base) 
Salaka Bayu (2014) menjelaskan penilaian kondisi permukaan jalan merupakan 
salah satu tahapan untuk menentukan jenis program revaluasi yang perlu dilakukan. Metode 
yang dapat digunakan untuk menilai kondisi kerusakan jalan yaitu metode PCI dan Bina 
Marga. Penelitian ini bertujuan untuk mengevaluasi dan membandingkan nilai kondisi ruas 
Jalan Patuk dan Kramatan berdasarkan kedua metode tersebut. Hasil penelitian ini dengan 
metode PCI menghasilkan penilaian yang relatif sama, yaitu kondisi ruas tersebut masih 
dalam kondisi wajar namun memerlukan perbaikan. Sedangkan dengan metode Bina Marga 
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didapatkan perbedaan pemeliharaan kedua ruas jalan tersebut, yaitu untuk jalan Patuk 
menggunakan pemeliharaan berkala dengan urutan prioritas 4, sedangkan jalan Kramatan 
menggunakan pemeliharaan berkala dengan urutan prioritas 6. 
Gilang Rezky (2015) menjelaskan bahwa kondisi permukaan perkerasan jalan dapat 
diidentifikasi dengan menggunakan beberapa metode, antara lain Pavement Condition Rating 
dan metode PCI. Tujuan dari penelitian ini adalah membandingkan nilai kondisi permukaan 
perkerasan jalan yang ditinjau dengan menggunakan metode Pavement Condition Rating dan 
metode PCI. Data yang digunakan berupa data primer yang diperoleh langsung dari lapangan. 
Jenis kerusakan menurut metode Pavement Condition Rating tidak jauh berbeda dengan 
metode PCI , akan tetapi setiap jenis kerusakan pada metode PCI memiliki tingkatan 
kerusakan (low, medium, high).  
Sari Kusumaningrum (2009) menjelaskan kerusakan jalan dapat dihindari apabila 
dilakukan pemeliharaan dan pemantauan secara berkala. Untuk memprediksi hal tersebut 
digunakan beberapa metode antara lain PCI dan Pavement Condition Rating. Kedua metode 
ini digunakan dalam menganalisis tingkat kerusakan jalan. Dari penelitian ini hasil PCI untuk 
Kendal-Semarang dan Demak-Kendal berada pada kondisi very good dengan nilai 7,72 dan 
87,5. Sedangkan untuk Pavement Condition Rating Kendal-Semarang dan Demak-Kendal 
diberikan nilai kondisi yang hampir sama dengan masuk kategori cukup dengan nilai 78,65 
dan 78,17. Hasil pengamatan kerusakan yang terjadi antara lain kerusakan alur dan pelepasan 
butiran yang paling dominan. Lebih disarankan menggunakan metode PCI dibandingkan 
dengan metode Pavement Condition Rating Karena metode PCI memberikan kontribusi 
pengukuran yang lebih spesifik. 
2.1.2 Hubungan antara Pavement Condition Index (PCI), Bina Marga dan Pavement 
Condition Rating (PCR) 
Menurut Dendy Paramaartha (2015) menjelaskan bahwa Ruas Jalan Palur-Sragen-
Mantingan termasuk jalan nasional dan berfungsi sebagai jalan arteri, panjang jalan 43 km 
merupakan penghubung kota-kota penting di Pulau Jawa. Penilaian kondisi permukaan jalan 
merupakan salah satu tahapan untuk menetukan jenis program evaluasi yang perlu dilakukan. 
Penelitian ini bertujuan mengetahui kondisi jalan dengan metode IRI, PCI, dan Bina Marga. 
dan hubungan kedekatan antara ketoga metode. Tiga metode yang dapat digunakan dalam 
melakukan penilaian kondisi jalan adalah metode IRI (International Roughness Index), 
Pavement Condition Index (PCI) dan metode Bina Marga. Urutan prioritas penanganan jalan 
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dengan metode IRI didasarkan pada rentang nilai 0 sampai lebih dari 7, sedangkan metode 
PCI dan Bina Marga merangking kondisi perkerasan dari nilai 0 hingga 100. Hasil penelitian 
menunjukkan bahwa analisis regresi linier antara kedua metode IRI dan PCI menunjukkan 
nilai PCI = 6,967 + 9,319 IRI artinya terjadi hubungan positif antara kedua metode dan nilai r 
yaitu 0,916 menunjukkan adanya kedekatan yang sangat erat antara kedua metode. Metode 
IRI dan Bina Marga menujukkan nilai Bina Marga = 1,295 -1,737 IRI artinya terjadi 
hubungan negatif antara kedua metode dan nilai r yaitu 0,702 menunjukkan adanya 
kedekatan yang sangat erat antara kedua metode. Metode PCI dan Bina Marga menunjukkan 
nilai Bina Marga = 0,943 + 0,753 PCI artinya terjadi hubungan positif antara kedua metode 
dan nilai r yaitu 0,921 menunjukkan kedekatan yang sangat erat antara kedua metode. 
Berdasarkan penilaian kondisi dari ketiga metode, hasil perhitungan dengan metode IRI dan 
PCI kemudian PCI dan Bina Marga mempunyai kedekatan yang sangat erat 
Menurut Gilang Rezky (2015) menjelaskan bahwa kondisi permukaan perkerasan 
jalan dapat diidentifikasi dengan menggunakan beberapa metode, antara lain metode PCI dan 
metode PCR. Tujuan dari penelitian ini adalah membandingkan nilai kondisi permukaan 
perkerasan jalan yang ditinjau dengan menggunakan metode PCR dan metode PCI. Data 
yang digunakan berupa data primer yang diperoleh langsung dari lapangan. Identifikasi 
kondisi perkerasan jalan dengan metode PCR dan metode PCI menunjukkan hasil yang 
berbeda. Nilai kondisi yang diperoleh dari perhitungan metode PCR berupa tipe pekerjaan 
perbaikan jalan seperti pemeliharaan rutin dan pemberian lapis tambah, tetapi hasil yang 
diperoleh dari perhitungan metode PCI berupa preventive maintenance sampai rekonstruksi. 
Setelah hasil kedua metode tersebut dibandingkan dapat disimpulkan bahwa kedua metode 
sama baiknya dan sama-sama mendekati dengan kondisi aktual di lapangan 
2.1.3 Alternatif Perbaikan Jalan 
Carto Andriyanto (2010) menjelaskan ketersediaan jalan yang baik dan stabil 
berpengaruh terhadap kelancaran arus lalu lintas. Tingginya pertumbuhan lalu lintas dapat 
menimbulkan masalah yang serius apabila tidak diimbangi dengan perbaikan mutu dari 
sarana dan prasarana jalan yang ada. Ruas jalan Nguter - Wonogiri sudah mengalami banyak 
kerusakan, agar kondisi jalan tetap aman dan nyaman untuk memberikan pelayanan terhadap 
lalu lintas maka diperlukan perbaikan. Penelitian ini bertujuan untuk menentukan perbaikan 
jalan yang tepat pada ruas jalan Nguter - Wonogiri. Metode yang digunakan dalam penelitian 
ini adalah sistem perbaikan standar Bina Marga, metode pelapisan ulang jalan (overlay), 
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perencanaan perkerasan jalan beton semen (rigid), CTRB (Cement Treated Recycling Base), 
dan analisis biaya harga satuan pekerjaan jalan kabupaten. Untuk sumber data berupa data 
dimensi kerusakan jalan dan volume LHR berdasarkan hasil survey, sedangkan data struktur 
perkerasan jalan, CBR, harga upah, bahan, dan peralatan dari Departemen Pekerjaan Umum 
(DPU) Wonogiri. Dari data yang ada kemudian dianalisis untuk menentukan tebal perbaikan 
jalan dan biaya penanganannya dari masing-masing metode perbaikan, kemudian dipilih 
metode yang optimal, yaitu dengan memperingkatkan masing-masing alternatif perbaikan. 
Hasil penelitian menunjukan bahwa perbaikan pada ruas jalan Nguter - Wonogiri dengan 
umur rencana 20 tahun dengan metode Overlay Laston setebal 20 cm dengan biaya Rp. 
10.324.301.200,00 dan skor 43, perkerasan kaku (Rigid Pavement) setebal 15 cm dengan 
biaya Rp. 10.507.726.300,00 dan skor 43, dan CTRB lapis Laston setebal 21 cm dan 14 cm 
dengan biaya Rp. 11.100.477.900,00 dan skor 46. Berdasarkan hasil penilaian dari ketiga 
metode maka diperoleh metode perbaikan yang paling optimal yaitu Perbaikan dengan CTRB 
lapis Laston dengan tebal CTRB 21 cm dan tebal Laston 14 cm dengan biaya pelaksanaan 
Rp. 11.100.477.900,00. 
Muthia Rahmadona menjelaskan meningkatnya pembangunan berbanding lurus 
dengan pertumbuhan ekonomi dan pertumbuhan lalu lintas. Sarana infrastruktur jalan 
mempunyai peran yang sangat penting untuk menunjang pertumbuhan ekonomi masyarakat 
dalam pendistribusian barang dan jasa. Outer Ringroad Kota Madiun termasuk jalan 
kabupaten yang terletak di Kecamatan Kartoharjo. Jalan ini direncanakan mampu 
memberikan pelayanan yang baik, namun baru 2 tahun beroperasi yaitu pada akhir tahun 
2005, kondisi jalan rusak. Tujuan penelitian ini adalah mengidentifikasi jenis kerusakan dan 
menentukan teknik perbaikan yang tepat pada Outer Ring-Road Kota Madiun. Hasil 
penelitian menunjukkan bahwa kerusakan yang terjadi pada ruas jalan arah Solo-Surabaya 
berupa retak buaya sebesar 17,16%, retak memanjang sebesar 4%, ambles sebesar 5,33%, 
shoving sebesar 0,013%, terkelupas sebesar 5,11% sedangkan untuk arah Surabaya-Solo 
berupa retak buaya sebesar 13,72%, ambles sebesar 11,13%, shoving sebesar 0,019%, 
terkelupas sebesar 0,023%. Tingkat keparahan kerusakan pada ruas jalan Outer Ringroad 
Kota Madiun cukup tinggi, dan guna memberikan rasa nyaman bagi pengguna jalan dan 
dengan pertimbangan antara lain konstruksi,pemeliharaan dan perbaikan, maka konstruksi 
perkerasan jalan memerlukan perbaikan struktural dengan metode komposit CTRB dan 
Laston dengan tebal CTRB 30 cm,tebal Laston 5 cm. 
11 
  
 
Maya Indrianingrum (2011) menjelaskan Perbaikan jalan menggunakan perkerasan 
beton semen, merupakan struktur yang terdiri dari pelat beton semen yang bersambung tanpa, 
dengan, dan menerus dengan tulangan. Fly Ash yang hemat biaya, karena berasal dari 
pembakaran batu bara atau limbah sisa industri, digunakan sebagai bahan pengganti semen 
pada perkerasan jalan. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui perbaikan jalan dengan rigid 
pavement untuk jalan Nguter – Wonogiri dengan menggunakan beton fly ash, besarnya biaya 
dengan rehabilitasi menggunakan fly ash dan biayanya yang lebih ekonomis dari penggunaan 
fly ash. Metode untuk rehabilitasi jalan dalam penelitian ini menggunakan rigid pavement 
dengan fly ash. Untuk sumber datanya menggunakan data sekunder berupa dimensi 
kerusakan jalan, volume LHR, struktur perkerasan jalan, harga bahan. Dari data yang ada 
kemudian dianalisis untuk menentukan tebal perbaikan jalan dan biaya penanganannya. Hasil 
penelitian menunjukan perbaikan dengan menggunakan fly ash yang optimal pada kadar 
25%. Untuk perkerasan beton brsambung tanpa tulangan memiliki perencanaan tebal pelat 
180 mm dan biaya Rp 9.354.604,00, dengan tulangan tebal pelat 160 mm dan biaya Rp 
35.685.476,00, menerus dengan tulangan tebal pelat 190 mm dan biaya Rp 48.528.583,00. 
Dari hasil penelitian diperoleh perbaikan beton bersambung tanpa tulangan menghasilkan 
biaya termurah (lebih ekonomis) daripada penggunaan beton bersambung dengan atau 
menerus dengan tulangan. Kata kunci: Tebal perencanaan perkerasan jalan beton dengan fly 
ash, biaya penanganannya, dan peninjauan segi ekonomisnya  
 
2.2    Landasan Teori 
2.2.1 Kondisi Perkerasan 
Hal penting dalam pengelolaan sistem perkerasan jalan adalah kemampuan dalam 
menentukan gambaran kondisinya saat sekarang dari suatu jaringan jalan dan memperkirakan 
kondisinya di masa dating. Untuk memprediksi kondisi perkerasan dengan baik, maka suatu 
sistem penilaian untuk identifikasi harus digunakan. Sistem ini merupakan alat bagi personil 
penilai dalam melakukan penilaian kerusakan perkerasan. 
 
1. Metode Pavement Condition Index (PCI) 
         Menurut Sukirman (1999) berdasarkan bahan pengikatnya, konstruksi jalan dapat 
dibedakan menjadi: 
a. Konstruksi perkerasan lentur (Flexsible Pavement) 
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Perkerasan ini menggunakan aspal sebagai bahan pengikat. Lapisan-lapisan 
perkerasannya bersifat memikul dan menyebarkan beban lalu lintas ke tanah dasar yang 
telah dipadatkan. Struktur lapisan perkerasan lentur dapat dilihat pada Gambar 2.1  
Lapisan-lapisan tersebut terdiri dari: 
1. Lapisan permukaan (surface coarse) 
2. Lapisan pondasi atas (base coarse) 
3. Lapisan pondasi bawah (subbase coarse) 
4. Lapisan tanah dasar (subgrade) 
 
Gambar 2.1 Lapisan Perkerasan Lentur 
Ketebalan perkerasan didesain agar mampu memikul tegangan yang ditimbulkan oleh 
kendaraan, perubahan suhu, kadar air dan perubahan volume pada lapis di bawahnya. Hal-hal 
yang perlu diperhatikan dalam perkerasan lentur adalah sebagai berikut : 
1. Umur rencana 
Pertimbangan yang digunakan dalam menentukan umur rencana perkerasan jalan adalah 
pertimbangan biaya konstruksi, klasifikasi fungsional jalan dan pola lalu lintas jalan 
yang bersangkutan, dimana tidak terlepas dari satuan pengembangan wilayah yang telah 
ada 
2. Lalu lintas 
Analisa lalu lintas berdasarkan hasil perhitungan volume lalu lintas dan komposisi 
beban sumbu kendaraan berdasarkan data yang terbaru 
3. Konstruksi jalan 
Konstruksi jalan terdiri dari tanah dan perkerasan jalan. Penetapan rencana tanah dasar 
dan bahan material yang akan digunakan sebagai bahan konstruksi perkerasan harus 
didasarkan atas survei dan penelitian laboratorium 
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b. Konstruksi perkerasan kaku (Rigid Pavement), yaitu perkerasan yang menggunakan semen 
(Portland Cement) sebagai bahan pengikat. Pelat beton dengan atau tanpa tulangan 
diletakkan di atas tanah dasar dengan atau tanpa lapis pondasi bawah. Beban lalu lintas 
sebagian besar dipikul oleh pelat beton. Struktur lapisan perkerasan kaku dapat dilihat 
pada Gambar 2.2. 
 
 
 Gambar 2.2 Lapisan Perkerasan Kaku 
 
c. Konstruksi perkerasan komposit (Composite Pavement), yaitu perkerasan lentur yang 
dikombinasikan dengan perkerasan kaku di atas perkerasan lentur 
PCI (Pavement Condition Index) adalah petunjuk penilaian untuk kondisi perkerasan 
jalan raya. Jenis kerusakan jalan pada perkerasan jalan raya dapat dikelompokkan atas dua 
macam, yaitu: 
a. Kerusakan struktural 
Kerusakan struktural adalah kerusakan pada struktur jalan, sebagian atau seluruhnya yang 
menyebabkan perkerasan jalan tidak lagi mampu menahan beban yang bekerja diatasnya. 
Untuk itu perlu adanya perkuatan struktur dari perkerasan dengan cara pemberian 
pelapisan ulang (overlay) atau perbaikan perkerasan yang ada 
b. Kerusakan fungsional 
Kerusakan fungsional adalah kerusakan pada permukaan jalan yang dapat menyebabkan 
terganggunya fungsi jalan tersebut. Kerusakan ini dapat berhubungan atau tidak dengan 
kerusakan struktural. Pada kerusakan fungsional, perkerasan jalan masih mampu menahan 
beban yang bekerja namun tidak memberikan tingkat kenyamanan dan keamanan seperti 
yang diinginkan. Untuk itu lapisan perkerasan harus dirawat agar tetap dalam kondisi baik. 
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Kerusakan yang terjadi pada perkerasan jalan meliputi kerusakan struktural yaitu 
kerusakan yang menyebabkan perkerasan tidak mampu menahan beban yang bekerja 
diatasnya dan kerusakan fungsional dimana kerusakan masih mampu menahan beban yang 
bekerja namun tidak memberikan tingkat kenyamanan dan keamanan seperti yang diinginkan 
Metode PCI merupakan metode survei visual dengan cara mengidentifikasi berbagai 
jenis kerusakan yang ada di lapangan. Data yang didapat dari survei ini akan digunakan untuk 
menentukan tingkat kerusakan dan sebagai acuan dalam usaha penanganan kerusakan 
perkerasan jalan 
a. Jenis kerusakan perkerasan jalan 
 Menurut Shahin (1994), jenis kerusakan perkerasan untuk jalan raya terdiri dari perubahan 
bentuk (deformation), retak (cracking), kerusakan tekstur permukaan (surface defect), 
kerusakan lubang (potholes), tambalan, persilangan jalan rel, dan kerusakan di pinggir 
perkerasan (edge defect) 
1. Perubahan bentuk (deformation) 
Deformasi adalah perubahan permukaan jalan dari profil aslinya (sesudah pembangunan). 
Deformasi merupakan kerusakan penting dari kondisi perkerasan, karena mempengaruhi 
kualitas kenyamanan lalu lintas (kekasaran, genangan air yang mengurangi kekasatan 
permukaan), dan dapat mengakibatkan kerusakan struktur perkerasan. Mengacu pada 
AUSTROADS (1987) dan Shahin (1994), kerusakan deformasi dapat dilihat pada Gambar 
2.3 
 
(Sumber: Hary Christady, 2007) 
Gambar 2.3 Tipe deformasi pada permukaan aspal 
 
2. Retak (cracking) 
Retak dapat terjadi dalam berbagai bentuk. Hal ini dapat disebabkan oleh beberapa faktor 
dan melibatkan mekanisme yang kompleks. Secara teoritis, retak dapat terjadi bila 
tegangan tarik yang terjadi pada aspal melampaui tegangan tarik maksimum yang dapat 
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ditahan oleh perkerasan tersebut. Misalnya retak oleh kelelahan terjadi akibat tegangan 
tarik berulang-ulang akibat beban lalu lintas. Perkerasan yang kurang kuat tidak 
mempunyai tahanan terhadap tegangan tarik yang tinggi. Demikian pula, jika campuran 
aspal menghasilkan material yang kuat, tapi ternyata lapisan yang berada di bawahnya 
lemah, maka campuran juga akan mengalami retak tarik. 
Mengacu pada AUSTROADS (1987), retak pada perkerasan lentur dapat dibedakan 
menurut bentuknya, yaitu: (Gambar 2.4) 
 
    (Sumber: Hary Christady, 2007) 
Gambar 2.4 Tipe retak pada permukaan aspal 
 
3. Kerusakan tekstur permukaan (surface defect) 
Kerusakan tekstur permukaan merupakan kehilangan material perkerasan secara 
berangsur-angsur dari lapisan permukaan ke arah bawah. Perkerasan menjadi pecah, 
seperti pengelupasan akibat terbakar sinar matahari, atau mempunyai goresan yang sejajar. 
Butiran lepas dapat terjadi di atas permukaan, dengan lokasi terburuk di jalur lalu lintas. 
Kerusakan aspal akibat disintegrasi ini tidak menunjukkan penurunan kualitas struktur 
perkerasan, hanya mempunyai pengaruh terhadap gangguan kenyamanan berkendara. 
Beberapa kerusakan yang tidak diperbaiki dapat mengakibatkan berkurangnya kualitas 
struktur perkerasan.  
 
4. Kerusakan lubang (potholes), tambalan dan persilangan jalan rel 
Lubang adalah lekukan permukaan perkerasan akibat hilangnya lapisan aus dan material 
lapis pondasi. Kerusakan berbentuk lubang kecil yang berdiameter kurang dari 0,9 m dan 
berbentuk mangkuk yang dapat berhubungan atau tidak berhubungan dengan kerusakan 
permukaan lainnya. 
Tambalan (patch) adalah penutupan bagian perkerasan yang mengalami perbaikan. 
Kerusakan tambalan dapat diikuti atau oleh hilangnya kenyamanan kendaraan atau 
rusaknya struktur perkerasan. 
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Kerusakan pada persilangan jalan rel dapat berupa ambles atau benjolan di sekitar lintasan 
rel. 
 
5. Kerusakan di pinggir perkerasan (edge defect) 
Kerusakan di pinggir perkerasan adalah retak yang terjadi di sepanjang pertemuan antara 
permukaan perkerasan aspal dan bahu jalan, lebih-lebih bila bahu jalan tidak ditutup 
(unsealed). Kerusakan ini terjadi secara lokal atau bahkan bisa memanjang di sepanjang 
jalan dan sering terjadi di salah satu jalan atau sudut. 
Mengacu pada AUSTROADS (1987), kerusakan di pinggir perkerasan aspal dapat 
dibedakan menjadi: (Gambar 2.5) 
 
    (Sumber: Hary Christady, 2007) 
Gambar 2.5 Tipe kerusakan di pinggir perkerasan pada permukaan aspal 
 
b. Tingkat kerusakan (severity level) 
Severity level adalah tingkat kerusakan pada setiap jenis kerusakan yang ada. PCI 
didasarkan pada survei secara visual dengan mengidentifikasi tipe kerusakan, tingkat 
keparahan kerusakan dan lokasi serta ukurannya. Informasi tingkat kerusakan yang 
digunakan dalam perhitungan PCI adalah low severity level (L), medium severity level (M) 
dan high severity level (H). Deskripsi masing-masing jenis keruskaan, satuan pengukuran, 
tingkat kerusakan dan pemilihan jenis perbaikannya sesuai tingkat kerusakan dapat dilihat 
pada Tabel 2.2. Perhitungan metode PCI didasarkan pada nilai pengurangan DV (deduct 
value), yang nilainya antara 0 sampai 100. Nilai 0 menunjukkan perkerasan dalam kondisi 
sangat rusak, dan nilai 100 menunjukkan perkerasan masih sempurna. Kriteria dalam PCI 
terdiri dari sempurna (excellent), sangat baik (very good), baik (good), sedang (fair), jelek 
(poor), sangat jelek (very poor), dan gagal (failed). 
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Penilaian kondisi jalan dengan menggunakan indikator Pavement Condition Index (PCI) 
mempunyai skala 0-100 (Shahin, 1994), seperti yang dapat dilihat pada Gambar 2.6 
 
  
(Sumber: Shahin, 1994) 
Gambar 2.6 Skala Penilaian Pavement Condition Index (PCI) 
c. Penilaian Kondisi Perkerasan 
1. Kerapatan (density) 
Kerapatan atau kadar kerusakan adalah persentase luasan dari suatu jenis kerusakan 
terhadap luasan suatu unit segmen yang diukur dalam meter persegi atau meter panjang. 
Nilai kerapatan jenis kerusakan dibedakan juga berdasarkan tingkat kerusakannya. Nilai 
kerapatan dapat ditentukan dengan persamaan 2.1. 
 Kerapatan (density) (%) = 
𝐴𝑑 
𝐴𝑠
 x 100 …………………………………...(2.1) 
 
atau, 
 
 Kerapatan (density) (%) =
𝐿𝑑
𝐴𝑠
x100 ………………………………...........(2.2) 
 
dengan, 
Ad = luas total dari satu jenis perkerasan untuk setiap tingkat keparahan   
kerusakan (sq.ft atau m2) 
As = luas total unit sampel (sq.ft atau m2) 
Ld = panjang total jenis kerusakan untuk tiap tingkat keparahan kerusakan 
 
 
2. Nilai pengurang (Deduct Value, DV) 
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Nilai pengurang (Deduct Value, DV) adalah nilai pengurangan tiap jenis kerusakan 
yang diperoleh dari kurva hubungan antara density dan DV. Nilai pengurangan juga 
dibedakan atas tingkat kerusakan untuk tiap jenis kerusakan. Untuk mengetahui nilai 
pengurangan ini, dapat menggunakan kurva yang telah disajikan pada Lampiran A. 
3. Nilai pengurangan total (Total Deduct Value, TDV) 
Nilai pengurang total atau TDV adalah jumlah total dari nilai pengurang (deduct value) 
pada masing-masing unit sampel 
4. Maksimum DV yang Diijinkan  
Nilai DV individu adalah > 2 untuk perkerasan jalan. Dalam menetapkan jumlah DV 
ijin (m) digunakan persamaan 2.3 : 
  m = 1+(9/98)(100 – HDV)  ……………………………………(2.3) 
dengan : 
  m = jumlah DV ijin 
  HDV = nilai maksimal DV untuk unit sampel 
5. Nilai pengurangan terkoreksi (Corrected Deduct Value, CDV) 
Nilai pengurang terkoreksi atau CDV diperoleh dari kurva hubungan antara nilai 
pengurang total (TDV) dan nilai pengurang (DV) dengan memilih kurva yang sesuai. 
Jika nilai CDV yang diperoleh lebih kecil dari nilai pengurang tertinggi (Highest 
Deduct Value, HDV) maka CDV yang digunakan adalah nilai pengurang individual 
yang tertinggi. Nilai CDV dapat ditentukan dari grafik hubungan seperti yang disajikan 
pada Gambar 2.7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
(Sumber: Shahin, 1994) 
Gambar 2.7 Koreksi kurva untuk jalan dengan perkerasan dengan permukaan 
aspal dan tempat parkir 
6. Nilai PCI 
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Setelah CDV diperoleh, maka PCI untuk setiap unit sampel dihitung dengan 
menggunakan persamaan 2.4 dan 2.5 : 
  PCI(s) = 100 – CDV ………………………………………………...(2.4) 
dengan: 
  PCI(s) = Pavement Condition Index untuk tiap unit 
  CDV = Corrected Deduct Value untuk tiap unit 
untuk nilai PCI secara keseluruhan maka: 
  PCI = Ʃ
𝑃𝐶𝐼(𝑠)
𝑁
………………………………………………………(2.5) 
         dengan: 
PCI = Nilai PCI perkerasan keseluruhan 
PCI(s) = Pavement Condition Index untuk tiap unit 
N = Jumlah unit 
7. Rating 
Rating adalah index kondisi tingkat kerusakan dari perkerasan, yang diperoleh setelah 
nilai Pavement Condition Index (PCI) diketahui. Pembagian nilai kondisi perkerasan 
yang disarankan Shahin (1994) dapat dilihat pada Tabel 2.1 
Tabel 2.1 Nilai PCI  
Nilai PCI Kondisi 
0 - 10 Gagal (failed) 
11 - 25 Sangat buruk (very poor) 
26 - 40 Buruk (poor) 
41 - 55 Sedang (fair) 
56 - 70 Baik (good) 
71 - 85 Sangat baik (very good) 
86 - 100 Sempurna (excellent) 
  Sumber : Shahin, 1994 
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Tabel 2.2 Jenis Kerusakan, Satuan Pengukuran, Tingkat Kerusakan, dan Pemilihan Jenis Perbaikan Berdasarkan PCI 
NO JENIS KERUSAKAN DESKRIPSI SATUAN 
TINGKAT KERUSAKAN PERBAIKAN 
L M H L M H 
1. Alligator cracking 
retak kelelahan aspal akibat 
beban berulang 
m2 
retak rambut 
tidak terlepas 
retak ringan menjalar 
sedikit terlepas 
retak menjalar, terlepas, 
bergerak saat dilintasi 
tanpa 
perbaikan, 
sealing, 
overlay 
patcing, overlay, 
rekonstruksi 
patcing, overlay, 
rekonstruksi 
2. Bleeding 
keluarnya bitumen yang 
menyebabkan lapisan film 
m2 
lapisan tipis, 
tidak menempel 
di sepatu dan 
kendaraan 
lapisan lebih, 
menempel di sepatu 
dan kendaraan, 
berlangsung beberapa 
minggu  
lapisan tebal, menempel di 
sepatu dan kendaraan, 
berlangsung selama 
berminggu-minggu 
tanpa 
perbaikan 
sand and roll sand and roll 
3. Block cracking 
retak setempat antara 0,3-3 
m2 akibat aspal mengeras 
karena beban berulang 
(lelah) 
m2 keretakan ringan keretakan sedang keretakan berat 
sealing retak 
> 3 mm, 
sealing 
sealing retak, 
recycle 
permukaan,overlay 
sealing retak, 
recycle 
permukaan,overlay 
4. Bumps and sags 
deformasi kecil akibat 
tekukan lapisan bawah 
dengan jarak antara lebih 
dari 3 m 
m' 
Bumps and sags 
ringan 
Bumps and sags 
sedang 
Bumps and sags berat 
tanpa 
perbaikan 
Cold mill, perataan, 
patcing 
Cold mill, perataan, 
patcing, overlay 
5. Corrugation 
lendutan memanjang 
dengan jarak antara kurang 
dari 3 m 
m2 
pengaruh ringan 
terhadap 
pengguna jalan 
pengaruh sedang 
terhadap pengguna 
jalan 
pengaruh berat terhadap 
pengguna jalan 
tanpa 
perbaikan 
rekonstruksi rekonstruksi 
6. Depression penurunan lokal permukaan m2 13-25 mm 25-50 mm > 50 mm 
tanpa 
perbaikan 
perataan, patching perataan, patching 
7. Edge cracking 
0,3 - 0,6 m dari tepi jalan 
akibat jeleknya pondasi tepi 
jalan 
m' 
retak kecil tanpa 
pemisahan 
retak sedang dengan 
pemisahan 
terdapat pemisahan bagian 
dan lepas 
tanpa 
perbaikan, 
sealing retak 
> 3 mm 
sealing retak, 
patching 
patching 
8. 
Joint reflection 
cracking 
keretakan diatas sambungan 
beton 
m' < 10 mm 10-76 mm > 76 mm 
sealing retak 
> 3 mm 
sealing retak, 
patching 
patching, 
penggantian join 
9. Lane/shoulder drop-off erosi pada bahu jalan m' 25-51 mm 51-102 mm > 102 mm 
penimbunan 
bahu jalan 
penimbunan bahu 
jalan 
penimbunan bahu 
jalan 
10. 
Longitudinal and 
transverse cracking 
keretakan akibat keratakan 
beton namun bukan 
sambungan 
m' < 10 mm 10-76 mm > 76 mm 
tanpa 
perbaikan, 
sealing retak 
sealing retak patching 
(Sumber:Shahin,1994)
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 NO JENIS KERUSAKAN DESKRIPSI SATUAN 
TINGKAT KERUSAKAN PERBAIKAN 
L M H L M H 
11. 
Patching and utility 
cut patching 
area perkerasan yang telah 
ditambal pada perkerasan 
eksisting 
m2 
kondisi patching 
bagus 
kondisi patching 
sedang, ada perubahan 
kondisi patching 
buruk/tidak sesuai, dengan 
ketidaknyamanan 
berkendara  
tanpa 
perbaikan 
tanpa perbaikan, 
ganti patcing 
ganti patcing 
12. Polished aggregate 
permukaan jalan terlihat 
agregat seperti tanpa aspal 
m2 
tidak ada 
tingkatan 
tidak ada tingkatan tidak ada tingkatan 
tanpa 
perbaikan, 
overlay, mill 
and overlay  
tanpa perbaikan, 
overlay, mill and 
overlay 
tanpa perbaikan, 
overlay, mill and 
overlay 
13. Potholes jumlah lubang pada jalan Buah 
h 12,7-25,4 mm 
dia.102-457 mm, 
h 25,4-50,8 dia. 
102-203 mm 
h 12,7-25,4 mm 
dia.457-762 mm, h 
25,4-50,8 dia. 203-
457 mm, h > 50,8 dia. 
102-457 mm 
h 25,4-50,8 dia. 457-762 
mm, h > 50,8 dia. 457-762 
mm 
tanpa 
perbaikan, 
patcing 
patcing patcing 
14. Railroad crossing 
Penurunan di sekitar 
perlintasan kereta api 
m2 
pengaruh ringan 
terhadap 
pengguna jalan 
pengaruh sedang 
terhadap pengguna 
jalan 
pengaruh berat terhadap 
pengguna jalan 
tanpa 
perbaikan 
perataan dengan 
patching, 
rekonstruksi 
perataan dengan 
patching, 
rekonstruksi 
15. Rutting 
penurunan sepanjang jejak 
roda 
m2 
kedalaman 6,5-
12,7 mm 
kedalaman 12,7-25,4 
mm 
kedalaman > 25,4 mm 
tanpa 
perbaikan, 
mill and 
overlay 
levelling dengan 
patching, mill and 
overlay 
levelling dengan 
patching, mill and 
overlay 
16. Shoving 
pergerakan aspal akibat 
pergerakan kendaraan 
seperti pada abutment 
jembatan 
m2 
pengaruh ringan 
terhadap 
pengguna jalan 
pengaruh sedang 
terhadap pengguna 
jalan 
pengaruh berat terhadap 
pengguna jalan 
tanpa 
perbaikan, 
mill 
patching, mill patching, mill 
17. Slippage cracking 
retak akibat terlepasnya 
lapisan atas dengan 
bawahnya 
m2 
Lebar retak rata-
rata < 10 mm 
Lebar retak rata-rata 
10-38 mm 
Lebar retak rata-rata > 38 
mm 
tanpa 
perbaikan, 
patcing 
patcing patcing 
18. Swell  
Peninggian lapisan 
perkerasan akibat 
pengembangan lapisan 
dasar 
m2 pengaruh ringan 
terhadap 
pengguna jalan 
pengaruh sedang 
terhadap pengguna 
jalan 
pengaruh berat terhadap 
pengguna jalan 
tanpa 
perbaikan 
tanpa perbaikan, 
rekonstruksi 
rekonstruksi 
19. 
Weathering and 
ravelling 
hilangnya aspal pada 
permukaan jalan 
m2 
lapisan aspal 
mulai 
menghilang 
lapisan aspal sebagian 
menghilang 
lapisan aspal menghilang 
banyak 
tanpa 
perbaikan, 
seal, 
treatment 
seal, treatment, 
overlay 
treatment, overlay, 
recycle, 
rekonstruksi 
(Sumber:Shahin,1994)
Lanjutan Tabel 2.2 
22 
  
 
2. Metode Bina Marga 
Pada metode Bina Marga (BM) jenis kerusakan yang perlu diperhatikan saat 
melakukan survei visual adalah kekasaran permukaan, lubang, tambalan, retak, alur, dan 
amblas. Metode ini merupakan salah satu anjuran yang diterbitkan oleh Kementrian 
Pekerjaan Umum. Hal ini dibuat guna mengevaluasi jenis dan tingkat kerusakan jalan 
tertentu. Penilaian nilai kondisi jalan dilakukan dengan mengambil rata-rata dari setiap 
angka dan nilai untuk masing-masing keadaan kerusakan. Perhitungan urutan prioritas 
(UP) kondisi jalan merupakan fungsi dari kelas LHR (lalu lintas harian rata-rata) dan nilai 
kondisi jalannya yang dapat dirumuskan dengan menggunakan persamaan 2.6 : 
 
UP = 17 – (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan) ……………………………(2.6) 
 
 Dengan : 
Kelas LHR  = kelas lalu lintas untuk kegiatan pemeliharaan  
         Nilai kondisi jalan = nilai yang diberikan terhadap kondisi jalan (Tabel 2.4) 
 
Kelas lalu lintas untuk kegiatan pemeliharaan dapat dilihat pada Tabel 2.3 
Tabel 2.3 Kelas Lalu Lintas untuk Pekerjaan Pemeliharaan 
Kelas Lalu Lintas LHR 
0 < 20 
1 20 – 50 
2 50 – 200 
3 200 – 500 
4 500 – 2000 
5 2000 – 5000 
6 5000 - 20000 
7 20000 - 50000 
8 > 50000 
         Sumber : Bina Marga, 1990 
Penentuan nilai kondisi jalan dapat dilihat pada Tabel 2.4 
Tabel 2.4 Nilai Kondisi Jalan 
Retak-retak (Cracking) 
Tipe Angka 
Buaya  5 
Acak 4 
Melintang 3 
23 
  
 
Memanjang 1 
Tidak Ada 1 
Lebar Angka 
> 2 mm 3 
1 - 2 mm 2 
< 1 mm 1 
Tidak Ada 0 
Luas Angka 
> 30% 3 
10% - 30% 2 
< 10% 1 
Tidak Ada 0 
Sumber : Bina Marga, 1990 
 
Lanjutan Tabel 2.4 
Alur 
Kedalaman Angka 
> 20 mm 7 
11 – 20 mm 5 
6 – 10 mm 3 
0 – 5 mm 1 
Tidak ada 0 
Tambalan dan Lubang 
Luas Angka 
> 30% 3 
20 – 30% 2 
10 – 20% 1 
< 10% 0 
Kekasaran Permukaan 
Jenis Angka 
Disintegration 4 
Pelepasan Butir 3 
Rough 2 
Fatty 1 
Close Texture 0 
Amblas 
 Angka 
> 5/100 m 4 
2 -  5/100 m 2 
0 – 2/100 m 1 
Tidak Ada 0 
Sumber : Bina Marga, 1990 
 
Penetapan Nilai Kondisi berdasarkan Total Angka Kerusakan dapat dilihat pada Tabel 
2.5 
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Tabel 2.5 Nilai Kondisi berdasarkan Total Angka Kerusakan 
 
Sumber : Bina Marga, 1990 
Urutan prioritas dibagi menjadi beberapa klasifikasi diantaranya sebagai berikut : 
a. Urutan prioritas 0 – 3 menandakan bahwa jalan harus dimasukkan dalam program 
peningkatan 
b. Urutan prioritas 4 – 6 menandakan bahwa jalan perlu dimasukkan dalam pemeliharaan 
berkala 
c. Urutan prioritas > 7 menandakan bahwa jalan tersebut cukup dimasukkan dalam 
program pemeliharaan rutin 
3. Metode Pavement Condition Rating (PCR) 
Dalam sistem penilaian menurut Pavement Condition Rating, sistem penilaiannya 
disebut Pavement Condition Rating (PCR). Nilai PCR (0-100) diperoleh dengan 
mengurangi nilai 100 dengan jumlah nilai kerusakannya. Nilai pengurangan kerusakan 
ditentukan dari tingkat parahnya kerusakan dan kemungkinan meluasnya dari setiap tipe 
kerusakan yang diamati dalam setiap bagian. Nilai PCR yang lebih tinggi menunjukkan 
bahwa kondisi perkerasan semakin bagus. Pemilihan nilai pengurangan yang sebenarnya, 
umumnya agak subyektif, karena bergantung pada personil penilai. 
Sistem yang lebih teliti memberikan cara lebih detail dalam pencatatan tipe serta 
tingkat parahnya kerusakan. Petunjuk yang terkait dengan indeks kondisi perkerasan 
(Pavement Condition Index atau PCI), yang disarankan Pavement Condition Rating yang 
dapat digunakan untuk perkerasan campuran aspal panas (HMA) dan perkerasan beton 
semen Portland (PCC), ditunjukkan dalam Gambar 2.8 dan 2.9. 
Tingkat parahnya kerusakan harus dikaitkan dengan kebutuhan perbaikan 
kerusakan. Tingkat keparahan kerusakan “rendah” (low, L) menunjukkan bahwa 
perkerasan mengalami sedikit kerusakan, tapi membutuhkan perbaikan kecil, atau 
mungkin tidak perlu diperbaiki. Tingkat keparahan kerusakan “sedang” (medium, M) atau 
Total Angka kerusakan Nilai Kondisi Jalan
26 – 29 9
22 – 25 8
19 – 21 7
16 – 18 6
13 – 15 5
10 – 12 4
7 – 9 3
4 – 6 2
0 – 3 1
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“tinggi”(high, H). Hasil survei kerusakan yang mencakup banyak hal tersebut, diharapkan 
dapat berguna untuk memperkirakan biaya proyek perbaikan perkerasan yang baik. 
Beberapa tipe kerusakan lebih mempengaruhi kinerja perkerasan daripada tipe 
kerusakan yang lain. Dengan menggunakan sistem penilaian, kerusakan yang kurang 
serius akibatnya bagi perkerasan diberikan nilai 0 – 5. Kerusakan yang sifatnya lebih 
serius, yaitu kerusakan yang secara langsung mempengaruhi kekuatan perkerasan, maka 
diberi nilai 0 – 10. Nilai 0 berarti perkerasan tidak mengalami kerusakan. 
Saat melakukan penilaian pada tipe kerusakan tertentu, penting untuk 
memperhatikan ukuran luas dan tingkat keparahan kerusakannya. Dalam menilai, nilai 10 
untuk kerusakan alur, menunjukkan bahwa alur telah meluas di seluruh area perkerasan, 
sangat dalam sehingga mengganggu, dan membahayakan keamanan kendaraan yang 
melintas, terutama saat musim hujan. Nilai 1 menunjukkan kerusakan tidak banyak dan 
tidak menyebabkan distorsi yang besar. Formulir untuk menilai kondisi perkerasan aspal 
yang diberikan oleh Pavement Condition Rating dapat dilihat pada Gambar 2.10. 
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  (Sumber: Hary Christady, 2007) 
Gambar 2.8 Formulir evaluasi kondisi pekerasan lentur (Pavement Condition Rating, MS-17) 
 
   
(Sumber: Hary Christady, 2007) 
Gambar 2.9 Formulir evaluasi kondisi perkerasan kaku (Pavement Condition Rating, MS-17) 
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FORMULIR PENILAIAN PERKERASAN ASPAL 
  
     
  
Jalan atau rute       : ………………………… Kota               : ……………………….. 
Panjang jalan          : ……………………….. Lebar             : ……………………….. 
Tipe perkerasan    : ………………………… Tanggal         : ……………………….. 
(Catatan nilai "0" mengidentifikasikan tidak ada kerusakan) 
  
  
              
Kerusakan Rentang Nilai 
Retak Melintang   0 - 5 ………………… 
Retak Memanjang   0 - 5 ………………… 
Retak Kulit Buaya   0 - 10 ………………… 
Retak Susut   0 - 5 ………………… 
Alur   0 - 10 ………………… 
Keriting   0 - 5 ………………… 
Butiran Lepas (ravelling) 0 - 5 ………………… 
Sungkur (shoving) 0 - 10 ………………… 
Lubang (pothole)   0 - 10 ………………… 
Kelebihan aspal (excess asphalt) 0 - 10 ………………… 
Agregat licin   0 - 5 ………………… 
Drainase buruk   0 - 10 ………………… 
Kualitas kenyamanan berkendaraan 
0 - 10 
………………… 
(0 sangat baik dan 1o sangat buruk) ………………… 
Jumlah nilai kerusakan 
………………… 
      
Nilai kondisi   = 100 - Jumlah nilai kerusakan 
   
  
                             = 100 - ……………………………….. 
  
  
Nilai kondisi   = …………………………………………….       
(Sumber: Hary Christady, 2007) 
Gambar 2.10 Formulir nilai kondisi untuk perkerasan aspal (Pavement Condition 
Rating, MS-17) 
Setelah seluruh kerusakan dinilai, nilai-nilai individu lalu dijumlahkan. Jumlahnya 
akan mengurangi nilai 100 dan hasilnya didefinisikan sebagai nilai kondisi (condition 
rating), yang dinyatakan dalam persamaan 2.7 (Pavement Condition Rating MS-17): 
 
 Nilai kondisi = 100 – jumlah nilai kerusakan ……………………….(2.7) 
 
Nilai kondisi yang diperoleh tersebut, telah dianggap cukup baik untuk 
menggambarkan kondisi kerusakan perkerasan. 
Terdapat dua cara dimana nilai kondisi dapat digunakan. Pertama, nilai kondisi 
digunakan sebagai pengukur relatif yang akan memberikan cara rasional dalam membuat 
rangking kondisi jalan. Kedua, nilai kondisi dipakai sebagai pengukur absolute. Disini, 
nilai kondisi memberikan indikator dari tipe dan tingkat besarnya pekerjaan perbaikan 
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yang akan dilakukan. Sebagai aturan umum, jika nilai kondisi di antara 8 sampai 100, 
maka hanya diperlukan operasi pemeliharaan normal, contohnya pengisian retakan, 
menutup lubang, atau mungkin hanya pemberian seal-coat saja. Jika nilai kondisi di 
bawah 80, maka diperlukan pelapisan tambahan (overlay). Untuk hal ini, maka masih 
diperlukan analisis yang lebih mendalam lagi. Tapi jika nilai kondisi di bawah 30, maka 
diperlukan pembangunan kembali (rekonstruksi). Pavement Condition Rating MS-17 
menyarankan kisaran nilai kondisi yang berguna sebagai indikator tipe pemeliharaan, 
seperti yang ditunjukkkan dalam Gambar 2.11 
  
Tambalan dan Lapis Pemeliharaan 
Rekonstruksi 
 
Tambahan 
 
Rutin 
          
0                      20                     40 60 80 100 
 (Sumber: Hary Christady, 2007) 
Gambar 2.11 Nilai kondisi sebagai indikator tipe pemeliharaan (Pavement Condition 
Rating MS-17) 
 
2.2.2 Hubungan antara Pavement Condition Index (PCI), Bina Marga dan Pavement 
Condition Rating 
1. Definisi Analisis Korelasi dengan SPSS 
Analisis korelasi atau asosiasi merupakan studi pembahassan tentang derajad keeratan 
hubungan antar variabel yang dinyatakan dengan koefisien korelasi. Hubungan antara 
variabel bebas (X) dan variabel terikat (Y) dapat bersifat : 
a. Positif, artinya jika variabel bebas (X) naik, maka variabel terikat (Y) naik 
b. Negatif, artinya jika variabel bebas (X) turun, maka variabel terikat (Y) turun 
Derajad hubungan dinyatakan dengan r, yang disebut dengan koefisien korelasi sampel 
yang merupakan penduga bagi koefisien populasi. 
Sedangkan r2 disebut dengan koefisien determinasi variabel X dan variabel Y disajikan 
dengan rxy didefinisikan dengan persamaan 2.8: 
𝑟𝑥𝑦
𝑁∑𝑋𝑌− ∑𝑋∑𝑌
√𝑁∑𝑋2−(∑𝑋)2     √N∑Y−(∑𝑌)2 
         ………………………………………… (2.8) 
 
Formula tersebut disebut formula koefisien korelasi momen produk (Product Moment) 
Karl Pearson 
Cara pengambilan keputusan dalam analisis korelasi yakni dengan melihat nilai 
signifikasi yang diberikan pada output program SPSS. Dimana jika nilai signifikasi < 
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0,05 maka terdapat korelasi. Dan sebaliknya jika nilai signifikasi > 0,05 maka tidak 
terdapat korelasi 
 
2.2.3 Alternatif Perbaikan Jalan 
Menurut Departemen Pekerjaan Umum (2007), kerusakan pada konstruksi jalan 
dapat disebabkan oleh beberapa faktor, yaitu: 
a. Beban lalu lintas 
Yang diakibatkan dari peningkatan beban (sumbu kendaraan) yang melebihi beban 
rencana, atau juga repetisi beban (volume kendaraan) yang melebihi volume rencana 
sehingga umur rencana jalan tersebut tidak tercapai 
b. Air 
Yang dapat berasal dari air hujan, sistem drainase jalan yang tidak baik, naiknya air 
akibat sifat kapiler 
c. Material perkerasan 
Hal ini dapat disebabkan oleh sifat material itu sendiri atau dapat pula disebabkan oleh 
sistem pengolahan bahan yang tidak baik 
d. Iklim, suhu udara dan curah hujan yang tinggi dapat merusak perkerasan jalan 
e. Kondisi tanah dasar yang tidak stabil karena sifatnya memang kurang baik 
 
1. Metode Perbaikan Standar 
Penanganan kerusakan jalan pada lapisan lentur menggunakan metode perbaikan 
standar Direktorat Jenderal Bina Marga 1995. Jenis-jenis metode penanganan tiap-tiap 
kerusakan adalah : 
a. Metode Perbaikan P1 (Penebaran Pasir) 
Jenis kerusakan yang ditangani adalah lokasi-lokasi kegemukan aspal terutama pada 
tikungan dan tanjakan 
Langkah penanganannya : 
1) Memobilisasi peralatan, pekerja dan material ke lapangan 
2) Memberikan tanda pada jalan yang akan diperbaiki 
3) Membersihkan daerah dengan air compressor 
4) Menebarkan pasir kasar atau agregat halus (tebal > 10 mm) di atas permukaan yang 
terpengaruh kerusakan 
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5) Melakukan pemadatan dengan pemadat ringan (1-2 ton) sampai diperoleh 
permukaan yang rata dan mempunyai kepadatan optimal (kepadatan 95%) 
b. Metode Perbaikan P2 (Peleburan Aspal Setempat) 
Jenis kerusakan yang ditangani adalah : 
1) Kerusakan tepi bahu jalan aspal 
2) Retak buaya < 2 mm 
3) Retak garis lebar < 2mm 
4) Terkelupas 
Langkah penangannya : 
1) Memobilisasi peralatan, pekerja dan material ke lapangan 
2) Membersihkan bagian yang akan ditangani dengan air compressor, permukaan 
jalan harus bersih dan kering 
3) Menyemprotkan dengan aspal keras sebanyak 1,5 kg/m2 untuk cut back 1 liter/m2 
4) Menebarkan pasir kasar atau agregat halus 5 mm hingga rata 
5) Melakukan pemadatan mesin pneumatic sampai diperoleh permukaan yang rata dan 
mempunyai kepadatan optimal (kepadatan 95%) 
c. Metode Perbaikan P3 (Pelapisan Retakan) 
Jenis kerusakan yang ditangani adalah lokasi-lokasi retak satu arah dengan lebar 
retakan < 2mm 
Langkah penangannya : 
1) Memobilisasi peralatan, pekerja dan material ke lapangan 
2) Membersihkan bagian yang akan ditangani dengan air compressor, permukaan 
jalan  harus bersih dan kering 
3) Menyemprotkan tack oat (0,2 liter/m2 di daerah yang akan diperbaiki) 
4) Menebar dan meratakan campuran aspal beton pada seluruh daerah yang telah 
diberi tanda 
5) Melakukan pemadatan ringan (1-2 ton) sampai diperoleh permukaan yang rata dan 
kepadatan optimal (kepadatan 95%) 
d. Metode Perbaikan P4 (Pengisian Retakan) 
Jenis kerusakan yang ditangani adalah lokasi-lokasi retak satu arah dengan lebar 
retakan > 2mm 
Langah penangannya : 
1) Memobilisasi peralatan, pekerja dan material ke lapangan 
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2) Membersihkan bagian yang akan ditangani dengan air compressor, permukaan 
jalan  harus bersih dan kering 
3) Mengisi retakan dengan aspal cut back 2 liter/m2 menggunakan aspal sprayer atau 
dengan tenaga manusia 
4) Menebarkan pasir kasar pada retakan yang telah diisi aspal (tebal 10 mm) 
5) Memadatkan minimal 3 lintasan dengan baby roller 
e. Metode Perbaikan P5 (Penambalan Lubang) 
Jenis kerusakan yang ditangani : 
1) Lubang kedalaman > 50 mm 
2) Keriting kedalaman > 30 mm 
3) Alur kedalaman > 30 mm 
4) Ambles kedalaman > 50 mm 
5) Jembul kedalaman > 50 mm 
6) Kerusakan tepi perkerasan jalan 
7) Retak buaya lebar > 2mm 
Langkah penangannya : 
1) Menggali material sampai mencapai lapisan bawahnya 
2) Membersihkan bagian yang akan ditangani oleh tenaga manusia 
3) Menyemprotkan lapis resap pengikat prime coat dengan takaran 0,5 liter/m2 
4) Menebarkan dan memadatkan campuran aspal beton sampai diperoleh permukaan 
yang rata 
5) Memadatkan dengan baby roller (minimum 5 lintasan) 
f. Metode Perbaikan P6 (Perataan) 
Jenis kerusakan yang ditangani : 
1) Lokasi keriting dengan kedalaman < 30 mm 
2) Lokasi lubang dengan kedalaman < 50 mm 
3) Lokasi alur dengan kedalaman < 30 mm 
4) Lokasi terjadinya penurunan dengan kedalaman < 50 mm 
5) Lokasi jembul dengan kedalaman < 50 mm 
Langkah penangannya : 
1) Membersihkan bagian yang akan ditangani oleh tenaga manusia 
2) Melaburkan tack oat 0,55 liter/m2 
3) Menaburkan campuran aspal beton kemudian memadatkannya sampai diperoleh 
permukaan yang rata 
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4) Memadatkannya dengan baby roller (minimum 5 lintasan) 
 
2. Perbaikan Jalan dengan Overlay 
Konstruksi jalan yang telah habis masa pelayanannya, telah mencapai indeks 
permukaan akhir yang perlu diberi lapis tambahan untuk dapat kembali mempunyai 
kekuatan, tingkat kenyamanan, tingkat keamanan, tingkat kekedapan terhadap air, dan 
tingkat kecepatan air mengalir. Langkah-langkah untuk merencanakan perbaikan jalan 
dengan overlay adalah sebagai berikut : 
a) Lalu Lintas Harian Rata-Rata (LHR) 
Menghitung lalu lintas harian rata-rata (LHR) diperoleh dengan survei secara langsung 
di lapangan, masing-masing kendaraan dikelompokan menurut jenis dan beban 
kendaraan dengan satuan kendaraan/hari/2 lajur 
b) Koefisien Kekuatan Relatif (a) dari Tiap Jenis Lapisan 
Kekuatan struktur perkerasan jalan lama (existing pavement) diukur menggunakan alat 
FWD atau dinilai dengan menggunakan Tabel 2.6 
Tabel 2.6 Koefisien Kekuatan Relatif (a) 
Bahan Kondisi Permukaan 
Koefisein 
Kekuatan 
Relatif (a) 
Lapis 
permukaan 
aspal 
beton 
Terdapat sedikit atau sama sekali tidak terdapat 
retak kulit buaya dan atau hanya terdapat retak 
melintang dengan tingkat keparahan rendah  
 
< 10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan 
rendah dan atau  
< 5 retak melintang dengan tingkat keparahan 
sedang dan tinggi 
 
 
> 10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan 
rendah dan atau 
 
< 10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan 
sedang dan atau 
5-10% retak melintang dengan tingkat keparahan 
sedang dan tinggi 
 
 
0,35 – 0,40 
 
 
 
 
0,25 – 0,35 
 
 
 
 
0,20 – 0,30 
 
 
 
 
0,20 – 0,30 
 
Sumber : Departemen Pekerja Umum, 2002 
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Lanjutan Tabel 2.6 
Bahan Kondisi Permukaan 
Koefisein 
Kekuatan 
Relatif (a) 
 
 
 
 
 
 
 
Lapis 
permukaan 
aspal beton 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Lapis 
pondasi 
yang 
distabilisasi 
> 10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan 
sedang dan atau 
< 10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan 
tinggi dan atau 
> 10% retak melintang dengan tingkat keparahan 
sedang dan tinggi 
 
 
> 10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan 
tinggi dan atau 
>10% retak melintang dengan tingkat keparan 
tinggi 
  
Terdapat sedikit atau sama sekali tidak terdapat 
retak kulit buaya dan atau hanya terdapat retak 
melintang dengan tingkat keparahan rendah 
  
 
< 10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan 
rendah dan atau  
< 5 retak melintang dengan tingkat keparahan 
sedang dan tinggi 
 
 
> 10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan 
rendah dan atau 
< 10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan 
sedang dan atau 
5-10% retak melintang dengan tingkat keparahan 
sedang dan tinggi 
 
 
> 10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan 
sedang dan atau 
< 10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan 
tinggi dan atau 
> 10% retak melintang dengan tingkat keparahan 
sedang dan tinggi 
 
 
 
0,14 – 0,20 
 
 
 
 
 
 
0,08 – 0,15 
 
 
 
 
0,20 – 0,35 
 
 
 
 
0,15 – 0,25 
 
 
 
 
 
 
0,15 – 0,20 
 
 
 
 
 
 
 
0,10 – 0,20 
Sumber : Departemen Pekerja Umum, 2002 
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Lanjutan Tabel 2.6 
Bahan Kondisi Permukaan Koefisein 
Kekuatan 
Relatif (a) 
Lapis 
pondasi 
yang 
distabilisasi 
 
 
Lapis 
pondasi 
atau lapis 
pondasi 
bawah 
granular 
> 10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan 
tinggi dan atau 
> 10% retak melintang dengan tingkat keparahan 
tinggi 
 
 
Tidak ditemukan adanya pumping, degradation, or 
contamination by fines 
 
Terdapat pumping, degradation, or contamination 
by fines 
 
 
 
0,08 – 0,15 
 
 
 
 
0,10 – 0,14 
 
 
0,00 – 0,10 
Sumber : Departemen Pekerja Umum, 2002 
 
c) Tebal Lapisan Jalan Lama 
Struktur perkerasan lentur umumnya terdiri dari lapis pondasi bawah (subbase course), 
lapis pondasi (base course), dan lapis permukaan (surface course). Untuk mengetahui 
tebal lapisan jalan lama dapat diperoleh dari Departemen Pekerja Umum setempat 
d) Indeks Tebal Perkerasan Ada (ITPada) 
Indeks tebal perkerasan ada (ITPada) diperoleh dengan mengalikan masing-masing 
tebal lapisan jalan (subbase course, base course, dan surface course) dengan koefisien 
kekuatan relatif (a) 
e) Angka Ekivalen Beban Gandar Sumbu Kendaraan ( E ) 
Angka Ekivalen ( E ) masing-masing golongan beban gandar sumbu (setiap 
kendaraan) ditentukan menurut Tabel pada Lampiran B Perencanaan Tebal Perkerasan 
Lentur 2002. Tabel ini hanya berlaku untuk roda ganda. Untuk roda tunggal 
karakteristik beban yang berlaku agar berbeda dengan roda ganda. Untuk roda tunggal 
digunakan rumus sebagai berikut : 
 Angka Ekivalen = (
Beban gandar satu sumbu tunggal dalam KN
53 KN
 )4  …………..(2.9) 
 
f) Lalu Lintas pada Lajur Rencana 
Lalu lintas pada Lajur Rencana (W18) diberikan dalam kumulatif beban gandar standar.  
Untuk mendapatkan lalu lintas pada lajur rencana ini digunakan rumus sebagai berikut: 
 W18 = DD  x  DL  x W18 ……………………………………………(2.10) 
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Dimana : 
W18 = Beban gandar standar kumulatif untuk dua arah 
DD = Faktor distribusi arah = 0,5 (Pt T-01-2002-B) 
DL = Faktor distribusi lajur (dari Tabel 2.5) 
Pada umumnya DD diambil 0,5. Pada beberapa kasus khusus terdapat pengecualian 
dimana kendaraan berat cenderung menuju satu arah tertentu. Dari beberapa penelitian 
menunjukkan bahwa DD bervariasi dari 0,3 – 0,7 tergantung ke arah mana yang 
“berat” dan kosong” 
Tabel 2.7 Faktor Distribusi Lajur (DL) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Sumber : Departemen Pekerja Umum, 2002 
 
Lalu lintas yang digunakan untuk perencanaan tebal perkerasan lentur dalam 
pedoman ini adalah lalu lintas komulatif selama umur rencana. Besaran ini 
didapatkan dengan mengalikan beban gandar standar kumulatif pada lajur rencana 
selama setahun (W18) dengan besaran kenaikan lalu lintas (traffic growth). Secara 
numerik rumusan lalu lintas kumulatif ini adalah sebagai berikut : 
  W18 = W18pertahun  x   (1 + g )n – 1 ……………………………(2.11) 
                     g 
Dimana : 
W18   = Jumlah beban gandar tunggal standar komulatif 
W18 pertahun = Beban gandar standar komulatif selama 1 tahun 
n   = Umur layan (tahun) 
g   = perkembangan lalu lintas (%) 
g) Modulus Resilien 
Dalam pedoman ini diperkenalkan modulus resilien (MR) sebagai parameter tanah 
dasar yang digunakan dalam perencanaan. Modulus resilien (MR) tanah dasar juga 
dapat diperkirakan dari CBR standard dan hasil atau nilai test soil index. Korelasi 
Jumlah Lajur % Beban Gandar Standar 
per Arah dalam Lajur Rencana 
1 100 
2 80 - 100 
3 60 - 80 
4 50 - 75 
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Modulus Resilien dengan nilai CBR (Heukelom dan Klomp) berikut ini dapat 
digunakan untuk tanah berbutir halus dengan nilai CBR terendah 10 atau lebih kecil 
 MR (psi)  = 1.500 x CBR  ………………………………………(2.12) 
h) Releabilitas 
Konsep releabilitas merupakan upaya untuk menyertakan derajat kepastian (degree of 
certainty) ke dalam proses perencanaan untuk menjamin bermacam-macam alternatif 
perencanaan akan bertahan selama selang waktu yang direncanakan (umur rencana). 
Faktor perencanaan relebialitas memperhitungkan kemungkinan variasi perkiraan lalu 
lintas (w18) dan perkiraan kinerja (w18) dan karenanya memberikan tingkat 
releabilitas ( R ) dimana seksi perkerasan akan bertahan selama selang waktu yang 
direncanakan. 
Pada umumnya, dengan meningkatnya volume lalu lintas dan kesukaran untuk 
mengalihkan lalu lintas, resiko tidak memperlihatkan kinerja yang diharapkan harus 
ditekan. Hal ini dapat diatasi dengan memilih tingkat releabilitas yang lebih tinggi. 
Tabel 2.8 memperlihatkan rekomendasi tingkat releabilitas untuk bermacam-macam 
klasifikasi jalan. Tingkat releabilitas yang lebih tinggi menunjukkan jalan yang 
melayani lalu lintas paling banyak, sedangkan tingkat yang paling rendah 50% 
menunjukkan jalan lokal 
 
Tabel 2.8 Rekomendasi Tingkat Releabilitas untuk Bermacam-macam Klasifikasi 
Jalan 
Klasifikasi Jalan 
Rekomendasi tingkat releabilitas 
Perkotaan Antar Kota 
Bebas Hambatan 85 - 99,9 80 - 99,9 
Arteri 80 - 99 75 - 95 
Kolektor 80 - 95 75 - 95 
Lokal 50 - 80 50 - 80 
  Sumber : Departemen Pekerja Umum, 2002 
 
i) Indeks Permukaan (IP) 
Indeks permukaan ini menyatakan nilai ketidakrataan dan kekuatan perkerasan yang 
berhubungan dengan tingkat pelayanan bagi lalu lintas yang lewat. Adapun beberapa 
nilai IP beserta artinya sebagai berikut : 
IP = 2,5  : menyatakan permukaan jalan masih cukup stabil dan baik 
IP = 2,0  : menyatakan tingkat pelayanan terendah bagi jalan yang masih mantap 
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IP = 1,5  : menyatakan tingkat pelayanan terendah yang masih mungkin (jalan tidak 
        terputus) 
IP = 1,0  : menyatakan permukaan jalan dalam keadaan rusak berat sehingga sangat  
       mengganggu lalu lintas 
Dalam menentukan indeks permukaan (IP) pada akhir umur rencana, perlu 
dipertimbangkan beberapa faktor-faktor klasifikasi fungsional jalan seperti pada Tabel 
2.9 
Tabel 2.9 Indeks Permukaan pada Akhir Umur Rencana (IPT) 
Kualifikasi Jalan 
Lokal Kolektor Arteri Bebas Hambatan 
1,0 - 1,5 1,5  1,5 - 2,0 - 
1,5 1,5 - 2,0 2,0 - 
1,5 - 2,0 2,0  2,0 - 2,5 - 
- 2,0 - 2,5 2,5 2,5 
   Sumber : Departemen Pekerja Umum, 2002 
Dalam menentukan indeks permukaan pada awal umur rencana (IP0) perlu 
diperhatikan jenis lapis permukaan perkerasan pada awal umur rencana sesuai dengan 
Tabel 2.10 
 
Tabel 2.10 Indeks Permukaan pada Awal Rencana (IP0) 
Jenis Lapis 
Perkerasan 
IP(0) 
Ketidakrataan *) 
(IRI, m/km) 
LASTON 
> 4 < 1,0 
3,9 - 3,5 > 1,0 
LASBUTAG 
3,9 - 3,5 < 2,0 
3,4 - 3,0 > 2,0 
LAPEN 
3,4 - 3,0 < 3,0 
2,9 - 2,5 > 3,0 
Sumber : Departemen Pekerja Umum, 2002 
 
j) Indeks Tebal Perkerasan Perlu (ITPperlu) 
Untuk menentukan indeks tebal perkerasan perlu (ITPperlu) diperoleh Gambar 2.12 
dibawah ini : 
38 
  
 
 
Gambar 2.12 Nomogram untuk Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur 
 
3. Perbaikan Jalan dengan Rigid Pavement 
Perkerasan kaku (rigid pavement) adalah struktur yang terdiri atas pelat beton 
semen yang bersambung (tidak menerus) tanpa atau dengan tulangan, atau menerus 
dengan tulangan, terletak di atas lapis pondasi bawah atau tanah dasar, tanpa atau dengan 
lapis permukaan beraspal. 
Pada perkerasan kaku, daya dukung perkerasan terutama diperoleh dari pelat beton. 
Sifat daya dukung tanah dan keseragaman tanah dasar sangat mempengaruhi keawetan 
dan kekuatan perkerasan beton semen. Faktor-faktor yang perlu diperhatikan adalah 
kadar air pemadatan, kepadatan dan perubahan kadar air selama masa pelayanan. Lapis 
pondasi bawah pada perkerasan beton semen adalah bukan merupakan bagian utama yang 
menahan beban, tetapi merupakan bagian yang berfungsi sebagai berikut : 
a) Mengendalikan pengaruh kembang susut tanah dasar 
b) Mencegah intrusi dan pemompaan pada sambungan, retakan dan tepi-tepi pelat 
c) Memberikan dukungan yang mantap dan seragam pada pelat 
d) Sebagai perkerasan lantai kerja selama pelaksanaan  
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Pelat beton semen mempunyai sifat yang cukup kaku serta dapat menyebarkan 
beban pada bidang yang luas dan menghasilkan tegangan yang rendah pada lapisan-
lapisan di bawahnya. Bila diperlukan tingkat kenyamanan yang tinggi, permukaan 
perkerasan beton semen dapat dilapisi dengan lapis campuran beraspal setebal 5 cm 
1) Lalu Lintas Rencana 
Lalu lintas rencana adalah jumlah kumulatif sumbu kendaraan niaga pada lajur rencana 
selama umur rencana, meliputi proporsi sumbu serta distribusi beban pada setiap jenis 
sumbu kendaraan. Beban pada suatu jenis sumbu secara tipikal dikelompokkan dalam 
interval 10 KN (1 ton) bila diambil survai beban. Jumlah sumbu kendaraan niaga 
selama umur rencana dihitung dengan rumus seperti pada persamaan 2.13 : 
  JSKN = JSKNH x 365 x R x C ……………………………………..(2.13) 
Dimana : 
JSKN = Jumlah total sumbu kendaraan niaga selama umur rencana 
JSKNH = Jumlah total sumbu kendaraan niaga per hari pada saat jalan dibuka 
R  = Faktor pertumbuhan lalu lintas 
C  = Koefisien distribusi kendaraan 
 
Faktor pertumbuhan lalu lintas ( R ) dapat ditentukan berdasarkan rumus seperti pada 
persamaan 2.14 : 
   ………………………………………………………(2.14) 
Dimana : 
R  = Faktor pertumbuhan lalu lintas 
i  = Laju pertumbuhan lalu lintas per tahun dalam % 
UR  = Umur rencana (tahun) 
2) Repetisi Sumbu yang Terjadi 
Langkah-langkah perhitungan repetisi sumbu yang terjadi adalah sebagai berikut : 
i. Menentukan beban sumbu, jumlah sumbu, proporsi beban dan sumbu 
ii. Menentukan repetisi yang terjadi  =  proporsi beban  x  proporsi sumbu  x  lalu lintas 
rencana 
iii. Menentukan jumlah kumulatif repetisi yang terjadi 
 
3) Faktor Keamanan Beban 
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Pada penentuan beban rencana, beban sumbu dikalikan dengan faktor keamanan beban 
(FKB). Faktor keamanan beban ini digunakan berkaitan adanya berbagai tingkat 
realibilitas perencanaan seperti pada Tabel 2.11 
 
Tabel 2.11 Faktor Keamanan Beban (FKB) 
No. Penggunaan Nilai FKB 
1. Jalan bebas hambatan utama (major freeway) dan jalan berlajur 
banyak, yang aliran lalu lintasnya tidak terhambat serta volume 
kendaraan niaga yang tinggi. 
Bila menggunakan data lalu lintas dari hasil survei beban (weight in 
motion) dan adanya kemungkinan route alternative, maka nilai 
faktor keamanan beban dapat dikurangi menjadi 1,15 
 
 
 
1,2 
2. Jalan bebas hambatan (freeway) dan jalan arteri dengan volume 
kendaraan niaga menengah 
1,1 
3. Jalan dengan volume kendaraan niaga menengah 1,0 
Sumber : Departemen Pekerja Umum, 2002 
 
4) CBR Efektif 
Untuk menentukan berapa besarnya CBR efektif dapat diperoleh dari Gambar 2.13 
dan Gambar 2.14 
 
Sumber : Departemen Pekerja Umum, 2002 
Gambar 2.13 Tebal Pondasi Bawah Minimum untuk Perkerasan Kaku 
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Sumber : Departemen Pekerja Umum, 2002 
Gambar 2.14 CBR Tanah Dasar Efektif dan Tebal Pondasi Bawah 
 
5) Tebal Taksiran Pelat Beton 
Tebal taksiran pelat beton adalah tebal pelat yang direncanakan dalam penentuan 
tebal perkerasan kaku 
6) Analisa Fatik dan Erosi 
Analisa fatik dan erosi digunakan untuk mengontrol apakah tebal taksiran pelat beton 
aman atau tidak 
7) Perencanaan Tulangan 
Tujuan utama penulangan adalah untuk : 
i. Membatasi lebar retakan agar kekuatan pelat tetap dapat dipertahankan 
ii. Memungkinkan penggunaan pelat yang lebih panjang agar dapat mengurangi 
jumlah sambungan melintang sehingga dapat meningkatkan kenyamanan 
iii. Mengurangi biaya pemeliharaan 
Jumlah tulangan yang diperlukan dipengaruhi oleh jarak sambungan susut, sedangkan 
dalam hal beton bertulang menerus, diperlukan jumlah tulangan yang cukup untuk 
mengurangi sambungan susut 
Bagian-bagian pelat yang diperkirakan akan mengalami retak akibat konsentrasi 
tegangan yang tidak dapat dihindari dengan pengaturan pola sambungan, maka pelat 
harus diberi tulangan. Penerapan tulangan umumnya dilaksanakan pada : 
i. Pelat dengan bentuk tak lazim (odd-shaped slabs) 
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Pelat disebut tak lazim bila perbandingan antara panjang dengan lebar lebih besar 
dari 1,25 atau bila pola sambungan ada pelat tidak benar-benar berbentuk bujur 
sangkar atau empat persegi panjang 
ii. Pelat dengan sambungan tidak sejalur (mismatched joints) 
iii. Pelat berlubang (pits or structures) 
 
4. Perbaikan Jalan dengan CRTB (Cement Treated Recylcing Base) 
Fungsi lapis pondasi antara lain adalah sebagai perletakan atau lantai kerja terhadap 
lapis permukaan dan lapisan perkerasan yang menahan gaya lintang dari beban roda dan 
menyebarkan beban ke lapisan di bawahnya. Jenis-jenis lapis pondasi adalah lapis 
pondasi agregat kelas A, lapis pondasi agregat B dan kelas C, Asphalt Treated Base 
(ATB), Cement Treated Base (CTB), Cement Treated Recylcing Base (CTRB). Struktur 
perkerasan dengan CRTB dapat dilihat pada Gambar 2.15 
 
Gambar 2.15 Struktur Perkerasan dengan CRTB 
 
Daur ulang konstruksi jalan dibagi menjadi 2 jenis, yaitu : 
a) Daur ulang campuran dingin (cold mix recycling) 
Metode daur ulang dingin yang umum dipakai dalam konstruksi jalan bila 
ditinjau dari penggunaan peralatan ada 2 macam, yaitu : 
1) Teknik daur ulang di tempat in-situ recycling 
Pada teknik ini digunakan in place recycling machine. Pemanasan lapis 
perkerasan, pembongkaran, penggemburan lapisan lama, penambahan bahan 
baru (agregat, aspal) pencampuran, serta perataan dilakukan oleh satu unit 
peralatan yang terdiri dari pemanas lapis permukaan perkerasan (road 
preheater), alat bongkar lapis perkerasan (hot milling), alat pencampur bahan 
lama dengan bahan baru (pugmill mixer), alat penghampar (paver/finisher), 
alat perata dan pemadat (compacting screed) 
2) Teknik daur ulang in plant recycling 
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Pada teknik ini material bongkaran jalan lama hasil penggarukan dengan 
menggunakan alat penggaruk (milling) diangkut ke unit pencampur aspal 
(AMP) tipe bach atau continuous yang telah dimodifikasi. Didalam unit 
pencampur ini material bongkaran tersebut dicampur dengan material baru 
yaitu agregat, aspal dan bahan peremaja bila diperlukan. Campuran tersebut 
kemudian diangkat ke lokasi penghamparan dan dihampar dengan 
menggunakan alat penghampar kemudian dipadatkan. Peralatan yang 
diperlukan untuk pelaksanaan daur ulang plantmix antara lain alat penggaruk, 
AMP, dump truck, alat penghampar, alat pemadat. Cold recycling ini bisa 
dengan menambah semen yang digunakan sebagai Cement Treated Recylcing 
Base (CTRB) dan Cement Treated Recylcing Sub Base (CTRSB) dan pengikat 
aspal emulsi atau pengikat foam bitumen biasa disebut CMFRB (Cold Mix 
Recycling by Foam Bitumen) 
b) Daur ulang campuran panas (hot mix recycling) 
Daur ulang bahan garukan yang dipanaskan kembali di AMP. Pada umumnya 
ada 3 jenis bahan yang dapat digunakan pada daur ulang yaitu bahan lama 
(reclaimed), bahan baru (agregat dan aspal keras) dan bahan stabilisasi (semen, 
aspal emulsi dan foam bitumen) (Wirtgen, 2004). 
Bahan-bahan pada pekerjaan Cernent Treated Recycling Base adalah bahan 
garukan perkerasan jalan lama, agregat baru, semen Portland dan air. Dari 
campuran semen dan material pondasi jalan ini setelah dipadatkan akan 
menghasilkan bahan menyerupai beton (soil concrete) dan material tersebut 
diharapkan akan memberikan stabilitas yang lebih baik pada pondasi jalan. 
1) Bahan garukan 
Bahan garukan yang digunakan dalam pekerjaan CTRB yaitu pondasi jalan 
lama yang terdiri dari agregat dan aspal. Lapisan perkerasan yang tekah 
mengalami kerusakan digaruk dengan hot milling, cold milling, dan grader. 
Lapisan perkerasan yang akan digaruk tergantung dari penyebaran kerusakan 
yang terjadi. Jika kerusakan yang terjadi pada lapisan permukaan hingga 
lapisan base dan sub base maka penggarukan dapat dilakukan hingga ke 
lapisan bawah tersebut 
2) Agregat baru 
Dalam kegiatan daur ulang lapis perkerasan digunakan agregat baru jika 
diperlukan dengan tujuan untuk menambah ketebalan hamparan 
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(meningkakan nilai struktur perkerasan) dan memperbaiki gradasi campuran 
bahan garukan (Puslitbang, 2002). Agregat tersebut dapat berupa material 
granular seperti pasir, kerikil, batu pecah dan kerak tungku pembangkaran 
besi yang digunakan bersama-sama dengan suatu media pengikat membentuk 
adukan. Sifat-sifat fisik agregat yang mempengaruhi campuran agregat yang 
perlu perhatikan antara lain adalah berat jenis, kekerasan agregat, gradasi 
agregat, durabilitas, bentuk butir dan tekstur permukaan, kebersihan agregat 
dan kadar air (DPU, 2005) 
3) Semen Portland 
Semen berfungsi sebagai pengikat campuran bahan garukan. Pembentukan 
sementasi material selama proses hidrasi tergantung pada susunan kimia 
semen dan tipe semen yang digunakan. Semen yang digunakan sebagai bahan 
tambah adalah semen Portland tipe I sesuai SII-13-1977 
4) Air 
Air digunakan untuk reaksi dengan semen Portland menjadi bahan pelumas 
antara butir-butir agregat agar dapat mudah dikerjakan. Air yang digunakan 
tergantung pada faktor-faktor antara lain adalah ukuran agregat maksimum, 
bentuk butir, gradasi agregat, kotoran dalam agregat dan jumlah agregat halus 
Material yang didaur ulang dengan semen ini umumnya dimanfaatkan dari 
material yang sudah ada di perkerasan lama dan digunakan sebagai lapis 
pondasi (CRTB) atau lapis pondasi bawah (CTRSB). Keuntungan dan 
kerugian dari stabilisasi dengan semen dapat dilihat pada Tabel 2.12  
 
Tabel 2.12 Keuntungan dan Kerugian Stabilisasi Semen 
No. Keuntungan Kerugian 
1. 
 
 
2. 
 
 
3. 
 
4. 
Ketersediaan. Semen dapat 
diperoleh di seluruh dunia 
dalam partai besar 
Harga. Semen lebih relatif 
lebih murah dibandingkan 
dengan aspal 
Aplikasi. Semen dapat disebar 
dengan tangan 
Penerimaan. Semen adalah 
hasil pabrikasi. Spesifikasi 
dan hasil test baku pada 
umumnya tersedia 
Pecah penyusutan tak dapat 
terelakan tetapi tetap dikurangi 
 
Kekakuan. Peningkatan di 
dalam perkerasan lentur 
 
Memerlukan perlindungan dan 
perawatan 
Memerlukan perlindungan dan 
perawatan 
 
Sumber : Wirtgen, 2004 
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Kekuatan campuran semen dan bahan garukan lapisan perkerasan secara 
umum meningkat di suatu hubungan yang linier dengan isi semen, hanya 
untuk tipe bahan dan semen yang berbeda. Kuat tekan (Uniconfined 
Compresive Strength Test) secara normal digunakan untuk mengevaluasi 
material yang ada di semen. Nilai UCS umumnya ditentukan dari specimen 
yang disiapkan yang sudah dirawat 7 hari pada suatu temperature 220C dan 
kelembaban di atas 95% (Wirtgen, 2004).  
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BAB III 
METODE PENELITIAN 
3.1 Lokasi Penelitian 
Lokasi penelitian yang dijadikan obyek sebagai penelitian ini adalah jalan yang 
berada pada Jalan Nasional Provinsi Jawa Tengah. Ruas Jalan Mangu-Nogosari, Boyolali 
termasuk dalam administrasi jalan penghubung antar kabupaten dengan panjang ± 8 km dan 
termasuk dalam kelas jalan III A. Lokasi ruas penelitian dapat dilihat pada Gambar 3.1 
 
Gambar 3.1 Peta Lokasi Jalan Mangu-Nogosari, Boyolali 
3.2 Parameter dan Variabel 
Parameter dan variabel penelitian ini dapat dilihat pada Tabel 3.1 
Tabel 3.1 Parameter dan Variabel 
Parameter dan 
Variabel 
Keterkaitan Analisis 
Cara 
Memperoleh 
Parameter 
Nilai PCI 
Analisa kondisi perkerasan secara 
fungsional dan struktural 
Hasil estimasi 
kerusakan 
Nilai Bina 
Marga 
Analisa dengan metode Bina Marga 
Hasil estimasi 
kerusakan 
Nilai Pavement 
Condition 
Rating 
Analisa kondisi perkerasan secara 
fungsional dan struktural 
Hasil estimasi 
kerusakan 
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Lanjutan Tabel 3.1 
Parameter dan 
Variabel 
Keterkaitan Analisis 
Cara Memperoleh 
Variabel 
Jenis dan tingkat 
kerusakan 
Kriteria mengenai kondisi jalan dengan 
PCI 
Hasil estimasi 
Nilai kondisi 
kerusakan  
Kriteria mengenai kondisi jalan dengan 
Pavement Condition Rating 
Hasil estimasi 
% luas retak 
Kriteria mengenai kondisi jalan dengan 
PCI 
Hasil estimasi 
Jumlah lubang 
Kriteria mengenai kondisi jalan dengan 
PCI 
Hasil estimasi 
 
3.3 Pengumpulan Data 
 Data yang diperlukan yaitu data primer maupun data sekunder seperti pada Tabel 3.2 
Tabel 3.2 Data yang diperlukan dalam Penelitian 
No Jenis Data Metode Pengumpulan 
1 Data Ruas Jalan Data Sekunder dari Bina Marga Boyolali 
2 Data Panjang Jalan Data Sekunder dari Bina Marga Boyolali 
3 Data Lebar Jalan Data Sekunder dari Bina Marga Boyolali 
4 Jenis dan Tingkat Kerusakan Hasil Analisis 
5 Nilai PCI Hasil Analisis 
6 Nilai Bina Marga Hasil Analisis 
7 Nilai Pavement Condition Rating Hasil Analisis 
8 Jenis Penanganan Jalan Hasil Analisis 
 
3.4 Analisis 
Analisis dalam penelitian ini terbagi menjadi 2 (dua) tahapan. Hal ini dilakukan agar 
mempermudah dalam pelaksanaan penelitian untuk mendapatkan hasil yang sesuai dengan 
rumusan dan tujuan penelitian 
3.4.1 Nilai Kondisi Perkerasan 
1. Metode Pavement Condition Index (PCI) 
Data PCI diambil dengan melakukan survei langsung di lapangan pada tanggal 30 
November 2015. Nilai PCI juga merupakan output dari hasil pemeriksaan kondisi jalan 
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Asphalt Surfaced Roads Condition Survey Data Sheet for Sample Unit
SKETCH :
__+___ __+___
BRANCH : DATE :
SURVEYED BY : SAMPLE UNIT :
SECTION : SAMPLE AREA : m 2
DISTRESS 
SEVERITY
TOTAL DENSITY
DEDUCT 
VALUE
5. Corrugation (m
2
) 10. Long & Trans. Cracking (m) 15. Rutting (m
2
)
QUANTITY
3. Block Cracking (m
2
) 8. Jt. Reflection Cracking (m) 13. Potholes (jumlah) 18. Swell (m
2
)
4. Bumps And Sags (m) 9. Lane/Shoulder Drop Off (m) 14. Railroad Crossing (m
2
) 19. Weathering/Raveling (m
2
)
1. Alligator Cracking (m
2
) 6. Depression (m
2
) 11. Patching & Util. Cut Patching (m
2
) 16. Shoving (m
2
)
2. Bleeding (m
2
) 7. Edge Cracking (m) 12. Polished Aggregate (m
2
) 17. S lipage Cracking (m
2
)
ASPHALT SURFACED ROADS
CONDITION SURVEY DATA SHEET
 m ?
FOR SAMPLE UNIT
 m ?
secara visual dengan mengidentifikasi berbagai jenis kerusakan menggunakan peralatan 
sederhana berupa roll meter dan mistar. Data jenis, tingkatan, dan ukuran kerusakan jalan 
setiap unit sampel digunakan untuk menentukan nilai Pavement Condition Index (PCI) 
dengan tahapan sebagai berikut : 
a. Menjumlahkan seluruh nilai kuantitas setiap jenis dan tingkatan kerusakan dalam 
formulir survei pada kolom “TOTAL” seperti pada Tabel 3.3 
 
Tabel 3.3 Formulir Survei PCI 
 
 
 
 
 
 
 
 
b. Menghitung kerapatan (Density) dari setiap jenis dan tingkatan kerusakan menggunakan 
Persamaan 2.1 atau Persamaan 2.2 pada kolom “DENSITY”. 
c. Menentukan nilai Deduct Value (DV) pada setiap jenis dan tingkatan kerusakan dengan 
menggunakan grafik pada Lampiran A (Gambar LA 1-LA 7).  
d. Langkah selanjutnya adalah menetapkan jumlah maksimum DV yang diijinkan. Nilai 
DV individu adalah > 2 untuk perkerasan jalan. Dalam penentuan jumlah DV ijin (m) 
digunakan Persamaan 2.3 
e. Mengkombinasikan nilai DV sesuai dengan jumlah, jenis, dan tingkat kerusakan secara 
berurutan dari yang terbesar sampai yang  terkecil pada kolom “DEDUCT VALUE”. 
f. Menjumlahkan setiap kombinasi nilai DV untuk memperoleh Total Deduct Value 
(TDV) pada kolom “TOTAL”. 
g. Menentukan nilai q yang merupakan jumlah data kerusakan jalan yang memiliki nilai > 
2 pada kolom “q”. 
h. Menentukan nilai Corrected Deduct Value (CDV) berdasarkan nilai TDV dan q dengan 
menggunakan grafik hubungan antara TDV dengan CDV sesuai dengan Gambar 2.7 
i. Nilai PCI diperoleh dari Persamaan 2.4 menggunakan acuan nilai CDVmax. 
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j. Nilai PCI untuk tiap segmen dan ruas diperoleh dari Persamaan 2.5 
k. Mencari nilai kondisi sesuai dengan Gambar 2.6 
 
2. Metode Bina Marga 
Pada metode Bina Marga jenis kerusakan yang perlu diperhatikan saat melakukan 
survei visual adalah kekasaran permukaan, lubang, tambalan, retak, alur dan amblas. 
Penentuan nilai kondisi jalan dilakukan dengan menjumlah setiap angka dan nilai untuk 
masing-masing keadaan kerusakan. Langkah-langkah dalam perhitungan metode Bina Marga 
adalah sebagai berikut : 
a. Menetapkan jenis jalan dan kelas jalan 
b. Menghitung LHR untuk jalan yang disurvei dan menetapkan nilai kelas jalan dengan 
menggunakan Tabel 2.3 
c. Mentabelkan hasil survei dan mengelompokkan data sesuai dengan jenis kerusakan 
d. Menghitung parameter untuk setiap jenis kerusakan dan melakukan penilaian terhadap 
setiap jenis kerusakan berdasarkan Tabel 2.4 
e. Menjumlahkan setiap angka untuk semua jenis kerusakan dan menetapkan nilai kondisi 
jalan berdasarkan Tabel 2.5 
f. Menghitung nilai prioritas kondisi jalan dengan menggunakan persamaan 2.6 
3. Metode Pavement Condition Rating (PCR) 
Pada metode Pavement Condition Rating data yang diperoleh dari survei adalah data 
evaluasi kondisi perkerasan dan nilai kerusakan berdasarkan masing-masing jenis kerusakan 
yang terdapat di lapangan. Langkah-langkah dalam perhitungan metode Pavement Condition 
Rating adalah sebagai berikut : 
a. Mengisi formulir evaluasi kondisi perkerasan secara visual dengan memberikan tanda 
ceklist pada kolom kerusakan seperti pada Gambar 2.8 
b. Memberi presentase dan nilai terhadap kerapatan kerusakan dan karakteristik kerusakan 
yang disesuaikan dengan masing-masing jenis kerusakan yang terdapat pada setiap unit 
sampel di lapangan seperti pada Gambar 2.8 
c. Memberikan nilai kerusakan pada formulir nilai kondisi yang ditentukan berdasarkan 
pertimbangan hasil evaluasi kondisi permukaan dan tingkat parahnya kerusakan seperti 
pada Gambar 2.10 
d. Setelah seluruh kerusakan dinilai, nilai-nilai individual dijumlahkan. Jumlahnya akan 
mengurangi nilai 100, dan hasilnya didefinisikan sebagai nilai kondisi, dengan 
menggunakan persamaan 2.7 
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3.4.2 Hubungan antara Pavement Condition Index (PCI), Bina Marga dan Pavement 
Condition Rating (PCR) 
Analisis data yang telah didapatkan dari hasil pengukuran di lapangan, baik itu nilai 
PCI, Bina Marga maupun nilai Pavement Condition Rating dianalisa dengan bantuan 
software SPSS versi 21 dan Microsoft Excel yang kemudian akan menghasilkan suatu model 
persamaan korelasi antara PCI dengan Bina Marga, PCI dengan Pavement Condition Rating, 
dan Bina Marga dengan Pavement Condition Rating. Kemudian ketiga metode dapat 
diperoleh hubungan kedekatannya. 
 
3.4.3 Alternatif Perbaikan Jalan 
Dari data pengamatan visual di lapangan, kemudian diformulasikan ke dalam kriteria 
yang sesuai dengan kajian teori untuk menentukan jenis metode penanganan jalan dan 
pemilihan teknik perbaikan jalan 
 
3.5 Tahapan Penelitian       
Tahapan penelitian dilakukan dengan melakukan studi pustaka berdasarkan penelitian 
terdahulu dan didasari dengan referensi serta literature. Pengumpulan data berupa data primer 
maupun sekunder dilakukan setelah studi pustaka selesai, kemudian melakukan analisis 
terhadap permasalahn yang ada dan disajikan pada Gambar 3.2 
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Gambar 3.2 Bagan Alir Penelitian 
Mulai 
Rumusan Masalah 
Tinjauan Pustaka 
Data Primer : 
1. Dimensi Jalan  4. Data Kerusakan 
2. Jenis Kerusakan 5. Data Kondisi Jalan 
3. Dimensi Kerusakan 
 
 
Tingkat Pelayanan Jalan Menurun 
dari Waktu ke Waktu 
Kerusakan pada Perkerasan Jalan 
Kerusakan Permukaan Jalan Kerusakan Permukaan Jalan Kerusakan Permukaan Jalan 
Analisis dengan Metode PCI Analisis dengan Metode 
 Bina Marga 
Analisis dengan Metode 
 Pavement Condition Rating 
Nilai Kondisi Jalan 
Analisis Hubungan antara PCI, Bina Marga 
dan Pavement Condition Rating 
Alternatif Perbaikan Jalan 
Kesimpulan dan Saran 
Selesai 
